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INTRODÜCCION
El présente trabajo, sin duda, podré ser considerado como parte 
de una corriente de especificacidn en el ordeneuniento juridico-laboral.
Las causas ûltimas en virtud de las cuales surgen movimientos - 
de especificacidn en el ordenamiento juridico, nos ensena el profesor - 
Manuel Alonso OLEA (Introduccidn al Derecho del Trabajo, 4§ Ed. Madrid, 
1981, pag. 7), "no encuentran toda su razdn de ser en el Derecho mismo? 
lo que hay en el fondo son procesos sociales de diferenciacidn y de in­
dividual izacidn que van creando categorias especiales de sujetos, de ob 
jetos y de relaciones".
Dichos procesos de diferenciacidn, déterminantes para la propia 
existencia de las ramas juridicas autonomas, hem de estar a su vez mot_i 
vados e inspirados por intereses y realidades sociales fundamentales en 
su momento histdrico determinado, cosa que ha ocurrido en la préctica - 
en el caso del Derecho del Trabajo, hoy reconocida disciplina juridica 
autdnoma con pretensidn de universalidad.
El Derecho Laboral Maritimo no constituye,ni mucho menos, una - 
disciplina juridica autdnoma. Su sistematizacidn como especialidad del 
Derecho del Trabajo obedece precisamente a un persistante esfuerzo de - 
especificacidn en el ordenamiento juridico, si bien se trata de un nivel 
mâs concreto. En ese sentido, pues, el propdsito del présente trabajo - 
es procurar la sistematizacidn del Derecho Laboral Maritimo en su condi. 
cidn de especialidad del Derecho del Trabajo, asi como trazar los gran­
des rasgos de su evolucidn en nuestro pais, la Repüblica de Panama, a - 
cuyo Ministerio de Trabajo he dedicado hasta ahora mis anos de vida pro^  
fesional.
La tendencia expansiva del Derecho Laboral, manifiesta en la 
asimilacidn graduai de nuevas relaciones a su esfera de regulacidn, ha
permitido el desprendimiento del trabajo maritimo del Derecho Comer- 
cial de la Navegacidn, hasta el punto que en la mayoria de paises 
las relaciones de trabajo a bordo son ahora reguladas bien por Cddi­
go s de TraüDajo, o bien en Estatutos u Ordenanzas laborales especia—  
les.
La Organizacidn Internacional del Trabajo ha e labor ado much_i 
simos convenios y recomendaciones sobre trabajo maritimo, la mayoria 
de los cuales han sido ratificados por los paises necesarios para su 
entrada en vigor.
Para la Repüblica de Panama, por su privilegiada posicidn - 
geogrâfica y por contar con una de las flotas mâs grandes del mundo, 
el tema del Derecho Laboral Maritimo cobra hoy gran interés.
En la actualidad màs de cien mil marinos trabajem. en la mar_i 
na mercante bajo bandera panamena, siendo la gran mayoria de ellos - 
extranjeros que muchas veces ni conocen nuestros puertos, dado que - 
la mayoria de las naves panamenas en servicio internacional raras ye 
ces llegan a nuestras tierras.
Obviamente, para un pequeno pais como Panamà, que mantiene - 
una politica de registre abierto en materia de abanderamiento de na­
ves, el problema laboral que dicha politica implica amerita un énor­
me esfuerzo econdmico y administrative, el cual no siempre ha sido - 
suficiente.
Muchas han sido las quejas de la Federacidn Internacional de 
Trabajadores del Transporte (F.I.T.) con respecte del sistema de re­
gistre abierto de Panamâ y otros paises. Y también fue nuestro pais 
recientemente acusado por el gobierno de Francia de no respetar va—  
ries convenios de la Organizacidn Internacional del Trabajo.
A pesar de los problemas évidentes, en los Ultimos anos el go 
bierno y los sectores de armadores y trabajadores han puesto gran em- 
peho en transformar positivamente la legislacidn vigente en Panamd s£ 
bre la materia, a fin de consolidar una mejor imagen de pals maritime 
ante la comunidad internacional.
El presente trabajo procura constituirse en un modeste aporte 
en la investigacidn de este interesante tema de derecho laboral espe­
cial, asi como también en la büsqueda de soluciones prâcticas para - 
los problemas relacionados con el trabajo a bordo. En su preparacidn 
consultâmes la doctrina existante sobre el tema, textes légales de dd 
versos paises, jurisprudencia, recomendaciones y convenios de la OIT, 
fuentes histdricas y toda la legislacidn que ha regido la materia en 
la Repüblica de Panama. Si algun mérite tiene, es el de contribuir - 
a este interesante debate. Celebraremos todo esfuerzo por profundizax 
lo.
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A. Derecho; Ciencia Juridica y Teoria General.
En su condicidn de ciencia juridica, el Derecho constituye un saber en re­
lacidn sistemâtica con su objeto de investigacidn, esto es, el propio sistema - 
normative. Desafortunadamente para los juristas, ciencia y objeto cientifico re^  
ciben igual denominacidn -Derecho-, lo cual no ocurre a otras ciencias, v. gr., 
la zoologia, cuyo objeto de investigacidn lo constituye la vida animal; o la so^  
ciologia, cuyo objeto cientifico lo es la sociedad misma.
El objeto de investigacidn del Derecho es,pues, el Derecho, o mds concret^ 
mente, el sistema normative histdricamente determinado.
El término "derecho" tiene otras dos .acepciones importantes que nos inte^  
resan destacar, a saber, como rama juridica, en cuyo caso nos estamos refirien- 
do al conjunto de normas dotadas de una vigencia otorgada por el Estado; o como 
politica juridica, cuando nos referimos a los valores en que las normas deben - 
inspirarse.
Asi, pues, reconocemos la ciencia juridica atendiendo fundamentalmente a - 
sus categorias Idgicas o conceptos fundamentales: sujeto^ objeto, norma, Scincidn, 
relacidn juridica, y otros. Estas categorias Idgicas son comunes a todas las r^ 
mas del Derecho y por lo tanto no son vâlidas para establecer diferencias sus—
tanciales entre ellas. Sin embargo, dichas categorias si resultan indispensa--
bles para la especificacidn del Derecho como ciencia social autdnoma.
Toda ciencia cuenta con categorias Idgicas, las cuales constituyen el ins­
trumental del que se vale el cientifico para apoyar suconodmiento. En el caso 
del Derecho, es preciso aclarar que dichp conocimiento no abarca todo sistema - 
normative, sino unicamente aquellos dotados histdricamente de coercitividad por 
la autoridad politica (exceptuaremos al Derecho Internacional de momento, por - 
tener caracteristicas especiales en este aspecto).
Segun MUNOZ RAMON, sin embargo, la explicacidn de dichos conceptos funda—  
mentales o categorias Idgicas del Derecho "no la proporciona la ciencia juridi­
ca porque precisamente esas categorias constituyen los supuestos de esta cien—  
cia. La explicacidn de tales categorias la da una disciplina distinta llamada -
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Teoria Fundamental del Derecho, que es un capîtulo de la Filosofîa del Dere—  
cho"\
El senalamiento anterior, a nuestro juicio correcto, debe llevarnos a
distinguir claramente entre la organizacidn sistemâtica del conocimiento, que
caracteriza a la ciencia juridica, y la "determinacidn de conceptos de valor -
2
general para todo un sistema juridico o parte de él" , lo cual constituye la 
finalidad de la Teoria General del Derecho. Esta ültima requiere de una tarea 
analitica basada en el método inductivo, inicialmente, de manera que se pueda 
obtener del anâlisis de la realidad concreta los elementos comunes y los prin- 
cipios générales.
Observamos, pues, que el vocablo Derecho encierra tanto Teoria General - 
como Ciencia Juridica, siendo ésta también clasificable en ramas, capitules o 
especialidades, bien sea que se atienda a un criterio objetivo o a uno subjet^ 
vo.
Hay que tener présente, no obstante, que si bien muchas son las ramas ju 
ridicas, desde un punto de vista estrictamente técnico no puede decirse lo mis^  
mo respecte de la ciencia juridica. Esta es ûnica y se encarga del estudio gl£ 
bal y parcial del Derecho.
En conclusion, las ramas del derecho regulan, en tanto que los capitules 
de la ciencia juridica estudian, y no es lo mismo referirse al Derecho del Tr^ 
bajo como rama juridica que hablar del mismo como capitule de la Ciencia Juri­
dica.
B. Autonomia de las Ramas Juridicas.
En la ciencia juridica se suele distinguir entre la sistemética juridica 
y la técnica juridica. La primera, estudio ordenado de las normas juridicas, 
abarca tanto la sistematizacidn de las normas desde el punto de vista de su
1. MUNOZ RAMON, Roberto : Derecho del Treibajo. Tomo I. Ed. México, 1976.
2. DE BUEN, Néstor: Derecho del Trabajo. Tomo I, Pag. 399. Ed. México 1979
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contenido (Der. Püblico, privado o social), como la. clasificacidn de éstas en - 
ramas autdnomas, las cuales a su vez integran los très grandes grupos senalados. 
Asi, pues, tenemos que las ramas de derecho pdblico son: Der. Constitucional, - 
Administrative, Penal, Procesal, Fiscal y otras. Las de derecho privado son: 
Der. Civil, Comercial, Internacional Privado, etc.
Por Ultimo, las ramas del derecho social son: el derecho del trabajo, el 
derecho agrario, el derecho econdmico, de la seguridad social, etc.
Por otra parte, la técnica juridica estudia los procedimientos e inter—  
pretacidn e integracidn de las normas, sus fuentes formales o materiales, hist^ 
ricas o contemporéneas, asi como los procedimientos de determinacidn del âmbito 
de validez de las normas y sus métodos de ejecucidn.
Hay quienes han sostenido que ciertas ramas juridicas autdnomas, cowo el 
derecho laboral, constituyen al mismo tiempo ciencias autdnomas. Se argumenta a 
favor de esta tesis que se hace necesario ya elaborar incluso teorias générales 
de las ramas del derecho. Asi, por ejemplo, una teoria general del derecho del 
trabajo, otra teoria general del derecho penal, etc. En ese sentido, Néstor DE
BUEN ha sostenido que se puede hablar tanto de una ciencia del derecho laboral
3
como de una filosofia del derecho laboral , y recomienda que la teoria general 
del derecho del trabajo se intégré con temas fundamentales, taies como la norma 
de trabajo, la relacidn laboral, los sujetos, el objeto, el acto juridico labo- 
ral, la responsabilidad, la prescripcidn, etc. Puede apreciarse claramente, sin 
embargo, que taies conceptos fundamentales a los que se refiere el distinguido
profesor no son sino las mismas categorias Idgicas a que nos referiamos ante--
riormente, las cuales son comunes a todas las ramas del derecho. Nosotros, cree^  
mos, no obstante, que de lo que se trata es de enfrentarse a la necesidad de 
adecuarlos o aplicarlos correctamente al capitulo de la ciencia juridica que se 
denomina derecho del trabajo, con lo cual coincidiriamos plenamente.
Como quiera que la ciencia juridica se divide en capitules, la confusidn 
puede surgir en virtud de que se les suele designer "de igual manera como se de
3. DE BUEN, Néstor: OB. Cit. Tomo I, Pag. 400
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nominal! las ramas del derecho que respectivamente tienen encomendadas como mate
4
rial de estudio" . De manera, pues, que se suele hablar de las ciencias del de­
recho penal o laboral, por ejemplo, para referirse a los capitulos de la cien—  
cia juridica que estudian dichas ramas juridicas autdnomas.
A nuestro juicio, la autonomia de las ramas estcL determinada por el dere­
cho positivo, a raiz del cual se elaboran las diversas sistematizaciones juridd 
cas.
C. Autonomia del Derecho del Trabajo.
En tanto rama juridica, el derecho del trabajo debe estudiarse como parte 
intégrante de cada sistema juridico concreto. Veremos entonces que la autonomia 
de esta rama se reflejarâ de diversas maneras en cada sistema, y en unos mâs que 
en otros.
Suele reflejarse la autonomia del derecho laboral en la materia exclusiva 
que régula: "El trabajo humano, productivo, por cuenta ajena, libre"^. También 
la autonomia de sus fuentes, con sus notas propias, es factor déterminante de - 
la autonomia de la rama.
El derecho laboral se integra con fuentes tan particulares como las con—  
venciones colectivas de trabajo, los laudos arbitrales, los principios genera—  
les del derecho laboral, y otros.
Arturo HOYOS, nos senala que, en Panamé, aun en los casos no previstos - 
por el Cddigo de Trabajo se recurre, "para llenar los vacios y procéder a la in 
tegracidn del Derecho, a fuentes propias del Derecho Laboral, eliminéndose cua_l 
quier tipo de remisidn al derecho Civil"^, el cual no es siquiera una fuente su 
pletoria. El planteamiento de dicho autor encuentra su apoyo en el art. 5 del - 
Cddigo de Trabajo de la Repüblica de Panamd, el cual estipula lo siguiente:
4. MUNOZ RAMON, R.: OB. Cit. Pag. 28
5. OLEA, Manuel Alonso: Introduccidn al Derecho del Trabajo. 4§ Ed. 1981. Pag 22
6. HOYOS, Arturo. Sintesis del Derecho Panameno de Trabajo; en El Derecho Lati- 
noamericano del Trabajo, Tomo II. U.N.A.M. México, 1974, Pag. 193
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"Articulo 5. Los casos no previstos en este Cddigo ni en las disposiciones 
legales complementarias, se resolverdn de acuerdo con los principios générales 
del Derecho del Trabajo, las normas de este Cddigo que regulen materias semejan 
tes, la equidad y la costumbre".
La autonomia del derecho laboral suele resaltarse en atencidn a la catego- 
ria del sujeto al que se refiere, esto es, los trabajador es asalariados y su—  
bordinados. Unicamente el derecho laboral régula las relaciones de dichos suje­
tos en cuanto tales.
En muchos paises la autonomia del derecho laboral se manifiesta también 
con claridad en el aspecto procesal, habiéndose creado organismes especiales p^ 
ra la administracidn de justicia laboral, independientemente de la jurisdiccidn 
ordinaria, desapareciendo asi también las llamadas cuestiones prejudiciales.
Entre los primeros autores que hablaron de la autonomia del derecho del - 
trabajo, nos narra DE LA CUEVA, tenemos a PAUL PIC, quien afirmarâ en una de sus" 
obras (Legislation Industrielle, ies lois ouvriers, Arthur Rousseau Editeur, P^ 
ris, 1939, pag. XIV) que "el derech o obrero era una rama autdnoma, muy diferen 
te por su espiritu, puesto que no es sino la economia social aplicada, y por 
sus métodos, a todas las otras ramas del derecho".
Pero qué significa, en rigor, que el derecho de trabajo sea una rama autd­
noma? Varios han sido los enfoques realizados para dar respuesta a tal interro- 
gante. Guillermo CABANELLAS sostiene que para poder hablar de autonomia de una 
rama juridica, ésta debe manifestarse en sus aspectos legislative, cientifico, 
diddctico, y jurisdiccional.^  Asi, el derecho laboral tendrd que constituir un 
sistema normative propio -con fuentes propias-, elaborar doctrina propia, exis- 
tir por si solo como disciplina en los planes de estudios universitarios y , fi- 
nalmente, tener su propio sistema de administracidn de justicia.
Para Néstor DE BUEN, la tesis de CABANELLAS présenta el inconveniente de
que "no contesta, sin embargo, la pregunta fundamental: en qué caso una disci-
0
plina juridica merece los atributos que determinardn su autonomia" . Por esa - 
razdn DE BUEN sostiene que el problema debe resolverse en otro piano, ya que -
7. CABANELLAS, Guillermo: Introduccidn al Derecho Laboral. Tomo I. Pag. 483.
8. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Pag. 108.
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"el problema no es de juristas, siempre inclinados a favorecer laaitonomfa de - 
la disciplina de su especialidad, sino de politicos, y aûn mds, de conciencia - 
social"^.
Creemos que el autor que comentamos se orienta correctamente a la solucidn 
del problema. Es en la prdctica y la dindmica social donde podemos apreciar qué 
aspectos de las relaciones sociales van cobrando mayor relevancia, hasta el pim 
to en que llegan a reunirse las condiciones que CABANELLAS senala para que se - 
pueda distinguir si se estd o no trente a una rama autdnoma del derecho. El de­
recho del trabajo, por su trascendencia social y su importancia en las socieda-
des capitalistes actuales, estremecidas por conflictos entre clases, reüne to—  
das las caracteristicas de una rama juridica autdnoma en la mayoria de los sis- 
temas juridicos. No es el caso de otras ramas que, sin entrer a juzgar si mere-
cen o no su autonomia (Derecho de Familia, Derecho Agrario, por ejemplo), han -
carecido del empuje social de los factores reales de poder para alcanzar su au­
tonomia .
El derecho del trabajo es, sin embargo, parte de una totalidad -el derecho- 
y en su caracter de derecho especial se relaciona con el derecho comün, cuyas - 
normas van dirigidas a las personas por el mero hecho de serlo. Rn consecuencia, 
hay que entender que a pesar de su autonomia relativa, el derecho laboral se re^  
laciona de multiples formas con las demàs ramas del derecho, si bien ello no ne^  
cesariamente significa que éstas tengan caracter de supletorias respecte de - 
aquellas.
Ya vimos, a manera de ejemplo, que el articule 5 del Cddigo de Trabajo de 
Panamâ expresamente détermina cdmo se resuelven los casos no previstos en él, - 
lo cual se hace sin recurrir a ninguna otra rama juridica. DE BUEN, sorprendido 
ante la negativa de ciertos laboralistas de aceptar la supletoriedad del dere—  
cho comün respecte del derecho laboral, sostiene que tal postura "es tanto como 
rechazar que el trabajador o el patron son personas, fisicas o morales.... por 
muy desarrollada que esté una disciplina especial, nunca podra colmar la total_i 
dad de los problemas de sus sujetos, de sus actes y de sus normas, los que nece^
sariamente estarân subordinados, en ültima instancia, a las reglas del derecho
, „10 comun .
9. DE BUEN, Nestdr: Pag. 109 
10. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Pag. 110
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Al respecte, nosotros estimâmes que es conveniente distinguir entre la innega- 
ble relacidn que existe entre el derecho comün y el derecho especial, por un - 
lado, y lo que es la supletoriedad de las normas, por otro.
La rama juridica no tiene como propdsito regular la totalidad de los pro^  
blemas de sus sujetos. Esto séria tanto como negar de piano la existencia mis­
ma de ramas juridicas autdnomas. Esencialmente interesa al derecho laboral las 
relaciones entre personas en tanto implican al mismo tiempo relaciones de tra­
bajo. Tambié n las relaciones derivadas de los actos de comercio son relacio—  
nés entre personas, pero no corresponde al derecho civil regularlas, sino al - 
derecho comercial.
La supletoriedad de las normas se da cuando existen vacios o lagunas re^ 
pecto de cierta materia relativamente autdnoma, y la ley establece c[ue se debe 
recurrir a las normas de derecho comün. Pero puede suceder que la ley determi­
ne fdrmulas propias para resolver estos problemas, sin que se tenga que suplir 
la rama autdnoma de normas de derecho comün.
D. Derecho del Trabajo; Concepto y Denominacidn
El Trabajo es el objeto del derecho laboral. Sin embargo, son muchas las
especificaciones que deberân concurrir a efecto de no confundimos con la mul-
tiplicidad de acepciones del vocablo trabajo. Federico ENGELS consideraba que
el trabajo es "lacondicidn büsica y fundamental de toda la vida humana. Y lo -
es a tal grado que, hasta cierto punto, debemos decir que el trabajo ha creado 
12al propio hombre" .
El origen del trabajo y el origen del hombre son aspectos de un proceso - 
ünico. En ese sentido, Louis René NOUGIER afirma que "el trabajo, mds que la - 
risa, sin duda, es lo propio del h o m b r e " Y  carlos MARX, siempre agudo, plan-
12. ENGELS, Federico:" El papel del Trabajo en la transformacidn del Mono en
Hombre" en Obras Escogidas de MARX VENGELS. Ed. Progreso. 
Moscü. Tomo I. Pag. 66.
13. NOUGIER, Louis René: En los Origenes del Trabajo. Ed. Grijalbo. Barcelona.
1974. Pag. 7
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ted al respecte lo siguiente; "Al hablar de trabajo nos referimos a aquella - 
forma que es propia exclusivamente al hombre. La araha realiza actos semejan­
tes a los del tejedor y la abeja abochorna, por la construccidn de sus celdi- 
llas de cera, a muchos constructores entre los hombres. Pero lo que desde el 
principle distingue al peer constructor de la mejor abeja, es el hecho de que 
el peer constructor ya ha construido su celdilla en el cerebro antes de cons- 
truirla en cera.
Al terminar el trabajo se présenta un resultado que ya existia en la men 
te del trabajador, es decir, existia como idea.
El hombre no solo realiza cambios de forma en las cosas naturales: real_i 
za en el medio natural también su fin, que él conoce, que détermina todo el - 
modo de su procéder como ley, y a éste fin tiene el que subordinar su volun—  
tad"^"^.
Ya no parece haber dudas en cuanto a la ligazdn de la historia del hom­
bre y la del trabajo.
El trabajo era antes regulado por normas juridicas de diversa indole, 
desde la esclavitud, pasando por la servidumbre y hasta el trabajo asalariado. 
La aparicidn del derecho del trabajo, producto del movimiento obrero y sus lu 
chas, corresponde a un momento histdrico concreto, ubicable a partir de la 
llamada revolucidn industrial en Inglaterra y otros paises de Europa. Pero el 
trabajo, definido por la edicidn de 1970 del Diccionario de la Real Academia 
Espanola como el "esfuerzo humano aplicado a la produccidn de riqueza", es 
tan diverso y complejo que nunca ha sido regulado en forma exclusiva por nin­
guna rama del derecho.
Es posible que el derecho del trabajo algun dia régulé todas las formas 
de trabajo, lo cual parece consecuente con su manifiesta tendencia expansiva, 
pero hoy no es esa la realidad.
3. MARX, Carlos: Citado por LIPSCHUTZ, Alejandro. Marx y los Problemas Indige- 
nistas. Ed. Casa de las Americas. 1975. Pag. 36
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El derecho del trabajo se compone con normas que guardan relacidn con t£ 
das las vinculaciones que surgen y se desarrollan a propdsito del trabajo de- 
pendiente y asalariado.
El salario es la remuneracidn que se otorga al sujeto que presta un ser­
vicio libre, a diferencia de otras formas de remuneracidn del trabajo del pa- 
sado (en la servidumbre, por ejemplo). Otras formas de trabajo, a saber, aquæ 
lias en que no hay remuneracidn, como el trabajo voluntario o el trabajo for- 
zado, no son por ahora reguladas por el derecho laboral. El profesor Manuel - 
Alonso OLEA insiste por eso, con razdn, que "la realidad social sobre la que 
el Der-cho del Trabajo descansa no es el trabajo en general, sino un tipo muy 
especial y muy caracteristico, de trabajo que, por lo demds, ha surgido hist^ 
ricamente como realidad diferenciada criticamente importante en un periodo 
histdrico relativamente reciente"^^.
También la concepcidn del derecho del trabajo ha venido cambiando. De 
concepciones basadas en la mera prestacidn del trabajo como esencia de la dis^  
ciplina, hasta concepciones que ven al propio ser humano como objeto de pro—  
teccidn. Como bien sostiene DE BUEN, ald^echo del trabajo le interesa el 
hombre, como merecedor de proteccidn; atiende a la especial condicidn de la - 
mujer y prohibe que los menores participen en el caunpo del trabajo, para pro­
téger su salud y su derecho a la instruccidn; establece ademds, las normas 
que permiten proporcionar a los trabajadores casas cdmodas e higiénicas; en - 
resümen, el derecho laboral no es sdlo un derecho regulador sino también un - 
derecho tutelar . Pero si bien es un derecho tutelar, consideramos algo ex^ 
gerado llegar a sostener que es un derecho reivindicatorio del proletariado, 
como ha sostenido el conocido laborista mexicano Trueba Urbina. Al regular la 
relacidn capital-trabajo, el derecho laboral incide en la inteiarcidn entre 
las clases sociales de mayor significacidn politica en un sistema de libre 
mereado.
15. OLEA, Manuel Alonso: Ob. Cit. (Introduccdn). Pag. 22
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En el sistema capitalista, las normas que regulan las relaciones labo­
rales pueden favorecer a una clase en detrimento de los intereses econdmicos 
de la otra, pero aun asi el derecho laboral se caracteriza por procurar encon 
trar fdrmulas que permitan garantizar la continuidad del sistema, bien sea - 
mediante la creacidn de mécanismes de solueidn de conflictos individualss o - 
colectivos, o mediante la creacidn de un derecho positivo eficaz para el nor­
mal desarrollo de las actividades de produccidn.
En rigor, se puede hablar de que en algunos paises el derecho del tra­
bajo créa una desigualdad juridica en bénéficie de la clase trabajadora, deb_i
do a la desigualdad econdmica existante entre las dos clases sociales. Pero - 
el momento de produccdn capitalista tiende naturalmente a adecuarse a nuevas 
condiciones sociales y las legislaciones avanzadas son mâs el resultado de esa 
tendencia que el resultado de los esfuerzos unilatérales del proletariado por 
reivindicarse de la explotacidn que padece.
La aparicidn del derecho laboral debe verse dentro del marco general -
del desarrollo del sistema capitalista, sobre todo en los paises industriali-
zados. En ese sentido, sostiene RICORD, Humberto, que la relacidn laboral es 
"la transposicidn juridica de una forma especifica: la capitalista, en cuya - 
virtud el propietario del capital recibe la prestacidn de servicio de un tra­
bajador, mediante el pago de un salario"^^ Dicha relacidn obrero-patronal, y 
en ültima instancia el trabajo en si, constituye el vinculo esencial del dere^  
cho del trabajo. Ahora bien, para que la relacidn de trabajo se pudiera lie—  
var a cabo se requeria lo que se llegd a llamar el "hombre libre", reclamado 
logro de la Revolucidn Francesa, la cual casi eleva la propiedad privada a n_i 
vel sagrado.
En efecto, el desarrolllo de la empresa capitalista requeria de dicho 
trabajo libre, en el sentido de que la persona que lo proporcionara pudiera - 
movilizarse, desplazarse de una lado a otro y contratarse como trabajador.
16. RICORD, Humberto : Lecciones de Derecho-Laboral Panameno. Universidad de -
Panamâ. Pag. 120.
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El derecho del trabajo surgid histdricamente como parte de aquellos cam 
bios sociales, si bien ha venido regulando cada vez màs tipos de trabajos, no 
sdlo ya el del tipico proletario -sujeto sin relacidn alguna de propiedad so­
bre medios de produce idn y obligado por lo tanto a vender su fuerza de traba— 
jo- sino también a empleados de jerarquia en la empresa y altos ingresos sal^ 
riales.
Se ha sostenido con razdn que el derecho del trabajo, en su acepcidn de
ciencia juridica, debe dar respuesta a "très grandes drdenes de temas: qué es
y por qué existe el derecho del trabajo, qué y cdmo es el derecho del trabajo
en cuanto sistema normativo y, finalmente, qué y cdmo es el derecho del trab^
17
jo como sistema de relaciones juridicas" . Sim embargo, el estudio de la do£ 
trina nos permite advertir que los expertos estân aun lejos de alcanzar con—  
censo en lo que a respuestas para dichas interrogantes respecta. Un ejemplo - 
importante lo constituye nada menos que la propia denominacidn de la materia: 
derecho del trabajo; derecho social; derecho laboral; derecho obrero; legisl^ 
cidn industrial, etc. Las mejores acogidas son'derecho del treibajo" y "dere—  
cho laboral", que suelen utilizarse indistintamente. pero no hay unanimidad - 
al respecto.
CASTRORENA, partidario de la expresidn derecho obrero, arçrumenta que se
logra "una visidn més exacta de la rama refiriendo al sujeto, que no a su ac- 
18
tividad" . CAPITANT y CUCHE prefieren hablar de legislacidn industrial, ME—  
NENDEZ PIDAL prefiere la denominacidn derecho social y, en fin, como escribe 
DE BUEN, "bien cierto es que la tendencia es general en el sentido de utili 
Zcir el nombre del trabajo, con la alternativa de derecho laboral, pero no pue
19de hablarse, ni mucho menos, de una opinidn unânime"
17. MONTOYA MELGAR, Alfredo : Derecho del Trabajo-Sistema Normativo. Ed. Belmar
Murcia. 1974. Prdlogo.
18. CASTORENA, Jésus: Manual de Derecho Obrero. 5§ Ed. México. 1971. Pag. 5.
19. DE BUEN, Néstor: OB. Cit. Tomo I. Pag. 27
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La doctrina panamena ha seguido la tendencia dominante, lo cual se ma­
nifiesta claramente en las obras de Rolando MURGAS, Humberto RICORD, Jorge FA 
BREGA, asi como en articulos y estudios de Oscar Vargas, Hipdlito Martinez, - 
Arturo Hoyos, y otros juristas panamenos que se han dedicado a la materia.
E. Contrato de Trabajo y Relacidn de Trabajo (Teorias).
Uno de los temas que màs polémica suscita parece ser el de la relacidn 
de trabajo. Se trata, en primer lugar, de la vieja discusidn entre los defen- 
sores de una postura contractual civilista y los defensores de una concepcidn 
del contrato de trabajo como una figura autdnoma.
Por otro lado tenemos la teoria de la relacidn de trabajo de Mario DE - 
LA CUEVA, elaborada sobre bases que ya se venian gestando en obras de Georges 
SCELLE y Erich MOLITOR. Esta teoria empieza a recibir impulso doctrinario y a 
plasmarse en legislaciones como la Nueva Ley Federal del Trabajo de México 
(1970) , el Cddigo de Trabajo de Panamà (1972) y la Nueva Ley Argentina de Con 
trato de Trabajo (1974), entre otras.
Veamos brevemente en qué consiste la relacidn de trabajo y en qué se dd 
ferencia del contrato de trabajo.
En lo fundamental, los contractualistas sostienen que la relacidn de 
trabajo, con los derechos y obligacianes que implica para sus sujetos, sdlo - 
puede ser originada por un contrato o acuerdo de voluntades entre las partes. 
Consideran los seguidores de esta corriente que la fuerza de trabajo se pres­
ta a cambio de una remuneracidn sdlo con fundamento en la autonomia de la vo- 
luntad del trabajador y del empresario. Incluso autores como Francesco CARNE- 
LUTTI sostuvieron en el pasado que la relacidn de trabajo era una de las for­
mas de la compra-venta. CHATELAIN y VALVERDE (Derecho Civil Espahol) plantea- 
ron por su parte que la relacidn de trabajo equivalia a un contrato de socie­
dad. Por ultimo, otros sostenian que era una forma de arrendamiento de servi­
cio s o de mandato.
La relacidn de trabajo, se puede observer, no se examinaba como entidad 
propia sino como figura del derecho civil, razdn por la cual se le trataba 
forzadamente de encajonar en alguno de sus centrâtes.
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En realidad, la concepcidn contractualista, que considéra al contrato 
de trabajo como la ûnica fuente de relaciones juridico-laborales individuales, 
continua dominando y manteniendo toda su vigencia en algunos paises, bien se 
inclinen algunos por la tesis contractual civilista o por la que conceptûa el 
contrato de trabajo como figura autdnoma.
Uno de los destacados defensores de la posicidn contractualista, el - 
prof. Manuel Alonso OLEA, espanol, recalca que "el contrato es un negocio ju­
ridico bilateral dirigido a crear un vinculo de obligacidn entre las partes, 
esto es, verdadera y propiamente un contrato. La insistencia en este respecto 
es importante porque para un sector doctrinal no dominante en la actualidad, 
con diversas matizaciones, todas o algunas de las obligaciones de las partes 
no derivan del contrato, sino del hecho de la ejecucidn del contrato o de la
inordinacidn o incorporacidn a la empresa (Potthoff, Molitor, Siebert, ---
20Nickish)" .
En efecto, para un sector doctrinal, al que ya habria que agregar a -
profesores latinoeimericcinos como de la Cue va, Néstor de Buen, Rolando Murgas,
Montenegro Baca, etc., la relacidn de trabajo puede establecerse entre las
partes sin necesidad del acto juridico denominado contrato de trabajo. La teo
ria de la relacidn de trabajo no niega que la relacidn de trabajo pueda orig^
nar en virtud de la celebracidn de un contrator lo que hace es senalar, ade—
mas, que dicha relacidn puede ser causada también "del simple hecho, consenti^
21
do o més bien conocido, del enrolamiento del trabajador" . También puede sur^
gir la relacidn por razdn de la ley, "en virtud de que la misma ha autorizado
la imposicidn de la relacidn de trabajo por medio de la claûsula de exclusidn
de ingreso en los contratos colectivos, sin que exista necesariamente, en to-
22dos los casos, man if e stac idn alguna de voluntad individual de las partes"
20. OLEA, Manuel Alonso: Derecho del Trabajo. Ed. Artes Graficas. Benzal. Ma­
drid. 1974. Pag. 14
21. DEL CASTILLO, Enrique Alvarez: "Principios Générales y Derecho individual
de Trabajo. El Derecho Latinoamericano del Trabajo. 
Tomo II. Pag. 30
22. Ibidem.
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Asi, pues, queda claro que la corriente relacionista considéra la rela­
cidn de trabajo como una situacidn juridica objetiva independientemente de su 
origen, tal y como sostuviera Mario DE LA CUEVA, su principal precursor, mien- 
tras que la corriente contractualista se mantiene en que "en el origen de la - 
relacidn hay un contrato y no un mero hecho, un acuerdo de voluntades y no 
una sdla que unilateralmente se adapte a un sistema preestablecido? y que, de^ 
de luego, sin el conocimiento y consentimiento de la persona a quien se presta 
no hay contrato de trabajo, aunque haya habido efectivamente prestacidn de tra 
baio"23.
En lo que respecta al derecho positivo panameno, como mencionamos ante- 
riormente, no caben dudas de que el legislador se inclind por la tesis de la - 
relacidn de trabajo y bâsicamente siguid el texto del art. 20 de la Nueva Ley 
Federal del Trabajo mexicana al redactar el art. 62 del Cddigo de Trabajo pana 
meho como sigue:
"Articulo 62: Se entiende por contrato individual de trabajo, cualquie- 
ra que sea su denominacidn, el contrato verbal o escrito mediante el cual una 
persona se obliga a prestar servicios o a ejecutar una obra a favor de otra, - 
bajo la subordinacidn o dependencia de ésta. Se entiende por relacidn de trab^ 
jo, cualquiera que sea el acto que le de origen, la prestacidn de un trabajo - 
prsonal en condiciones de subordinacidn juridica o de dependencia econdmica. - 
La prestacidn de un trabajo a que se refiere el pérrafo anterior y el contrato 
celebrado producen los mismos efectos. La existencia de la relacidn de trabajo 
détermina la obligacidn de pagar salario".
Nosotros somos del criterio de que el concepto de relacidn de trabajo - 
no se opone al de contrato de trabajo. Se complementan ambos. El contrato, que 
puede ser verbal o escrito, técito o expreso, se manifiesta a través de la re­
lacidn. Esta no puede sustituir al contrato de trabajo como figura juridica, - 
pues éste es una de las causas déterminantes de aquella. Lo que ocurre es que 
la idea de ejecucidn de un trabajo personal subordinado viene sustituyendo en
23. OLEA, Manuel Alonso: Ob. Cit. Pag. 14
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su condicidn de "vînculo esencial" del derecho de Trabajo a la idea del contra 
to, que tiene sus raices en el derecho comûn.
F. Contrato de Trabajo Comün y Contrato de Trabajo Especial.
Segün nos narra CABANELLAS, ”ya en los primeros ahos del siglo XX, LOT-
MAR percibid en su base cientifica la posibilidad de diferenciar las diversas
relaciones juridicas laborales, fijando tantos contratos de trabajo como carac
24
teres distintos existian en las varias actividades profesionales"
Posteriormente, empezd a utilizarse también al sujeto de la relacidn co^  
mo criterio diferenciador de las relaciones (nnijeres, nihos, por ejemplo), as£
como el lugar donde se lleva a cabo el trabajo (domicilio, buques, campo , por 
ejemplo). Ya sea en atencidn al sujeto de la relacidn, al lugar donde ésta se 
desarrolle o a la naturaleza misma de la actividad, los contratos o relaciones 
especiales de trabajo se pueden y deben clasificar y regular, en lo fundamen—  
tal, mediante normas especiales, distintas a las que regulan la relacidn de 
trabajo comün o general.
Tanto en la legislacidn panamena como en la mexicana se reglamentan va­
ries tipos de trabajos especiales, como el de artistas, actores, vendedores de 
comercio, müsicos, trabajadores del campo, etc.
Muchos de estos contratos estaban antes marginados por la jurispruden—
cia y la legislacidn laboral. Al respecte recuerda RICORD que en Panamü, "du—
rante los primeros ahos de vigencia del Cddigo de 1948, las demandas de los
chdferes del transporte colectivo de pasajeros suscitaron decisiones contradic^
torias de los tribunales de trabajo, pero ya desde la del cincuenta, la juris-
prudencia que decretd la explulsidn de este importante gremio de la aplicacidn
del Cddigo fue consistentemente sostenida. Lo mismo ocurrid con los marines en
la creciente actividad de la pesca de camarones, pero en los ültimos ahos los
tribunales llegaron a aceptar, no sin ostensible renuencia, la tipificacidn
25del contrato de trabajo en tal servicio"
24. CABANELLAS, Guillermo: Compendio de Derecho Laboral. Ed. Omeba. Tomo I. -
Buenos Aires. 1968. Pag. 833
25. RICORD, Humberto: Ob. Cit. Pag. 27
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Sin embargo, ciertos trabajos, como el maritimo, han sido por regia g^ e 
neral objeto de verdaderas relgamentaciones especiales y complejas. Por ello, 
algunos autores sugieren que es mâs apropiado referirse a estatutos especia—  
les de trabajo que a contratos especiales, ya que en Ultima instancia, tanto 
el contrato de una mujer como el de un marine o un vendedor son contratos de 
trabajo, en tanto que al hablar de estatuto especial aclaramos que se trata - 
de un contrato de trabajo sujeto a normas esp-ciales frente a las cuales el - 
derecho laboral comün tiene caracter supletorio.
En efecto, para Manuel Alonso GARCIA, "es precise de todo punto, redu- 
cir a situaciones aunque sean conveneionales-pero fundadas en todo case- la - 
doctrina de las relaciones de trabajo especiales... müs que de relaciones es­
peciales de trabajo deberla hablarse (segün ello), de relaciones de trabajo - 
con régimen juridico especial. Lo que sucede es que, planteadas las cosas en 
esta forma, la variedad de esas relaciones alcanza dimensiones realmente ina- 
gotables"
Garcia se basa, fundamentalmente, en que no hay distinta naturaleza en 
tre contratos laborales. Todos son contratos de trabajo si se da una presta—  
cidn libre, por cuenta ajena, personal y subordinada, a cambio de una remune- 
racidn o salario.
Nosotros pensamos que, en efecto, si bien se podrîa hablar de presta—  
clones o actividades de diversa naturaleza, no cabe decir lo mismo en torno a 
los contratos, los cuales son todos de naturaleza laboral. Asi se expresa tarn 
bién Francisco DE FERRARI, para quien "cualquiera que sea la naturaleza de la 
actividad y sus peculiaridades, debe entenderse que hay contrato de trabajo - 
mientras el servicio se preste en estado de subordinacidn y mediante el pago 
de un precio, siendo indiferente el destino del trabajo o el lugar de su pre^ 
tacidn".
26. GARCIA, Manuel Alonso: Curso de Derecho del Trabajo. Ed. Ariel, Barcelona,
1967. Pag. 583.
27. DE FERRARI, Francisco: Derecho del Trabajo. Tomo II. Ed. De Palma. Buenos
Aires. 1969. Pag. 474
29
Son cada vez mds los autores que hablar de estatutos especiales; régi­
men juridico especial; régimenes particulares, u otras expresiones semejantes, 
pero una gran mayoria parece referirse todavia a los contratos o relaciones - 
especiales de trabajo.
Los contratos de trabajo suelen clasificarse en comunes-o especiales, 
a manera de genéricas o especificas. Muchas legislaciones contienen regulacio^ 
nes especiales dentro de Cddigos y otras lo hacen mediante leyes especiales o 
estatutos, porque las caracteristicas especificas de algunas relaciones hacen 
que se amerite una regulacidn mds detallada y concreta.
Estamos de acuerdo con que se procure mantener en un minimo la canti—  
dad de régimenes especiales, tomando la iniciativa sdlo cuando existen sufi—  
cientes fundamentos. Sin embargo, en esto ocurre algo similar a lo que pasa - 
con la autonomia de las ramas juridicas. Cdmo decidir si una actividad ameri- 
ta ser profundamente regulada?
Un analisis histdrico de los estatutos especiales a veces sorprende
porc[ue ocurre que, -es el caso del trabajo en buques dedicados a la navega--
cidn maritima, fluvial y lacustre con fines comerciales- algunas actividades 
especiales fueron objeto de detallada regulacidn mucho antes que el contrato 
comün.
Son los factores extra-juridicos, relacionados con la economia y la po 
litica, los que determinan el que una actividad se cgnvierta en objeto de una 
regulacidn especial. Por ello, résulta Idgico que en paises donde, por ejem—  
plo, se ha desarrollado la banca, o una actividad pesquera importante, se 
tiendan a regular dichas relaciones de trabajo de manera especial, lo cual no 
ocurriria con el trabajo en minas, por citar otro ejemplo, si fuera insignif_i 
cante la actividad minera.
En el fonde, bien se hable de estatuto especial o contrato de trabajo 
especial, lo que subyace es la naturaleza especial de la actividad especifi- 
ca. El Estado procura reglamentar dichas actividades de manera més concreta, 
pero ello no implica que los principles générales del derecho laboral se 
vean vulnerados; todo lo contrario: de lo que se trata es de aplicar esos - 
principles a las realidades que van a régir.
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En la Repüblica de Panamâ se han dictado especiales estatutos para va­
rias actividades: trabajo portuario, trabajo ferrocarrilero, trabajo maritime, 
entre otras. Pero no debe pensarse que el Estado es la ünica fuente normativa 
en materia de relaciones especiales de trabajo. Por via de convenios colecti­
vo s de trabajo se han regulado en detalle y a nivel nacional el trabajo en la 
construccidn, en la industria del calzado, el de tipdgrafos y otros.
Alfredo MONTOYA MELGAR, planteando que existe una pluralidad de pode—
res normatives con relacidn jerdrquica entre si, sostiene que los poderes nor^
mativos en el derecho laboral son de condicidn variada. Se destaca el Estado
como poder superior y se describen los siguientes poderes normatives: "el po-
der normative del Estado, en su doble vertiente de poder legislative y poder
reglamentario; el poder normative de los sindicatos, del que brota, por via -
négociai, el convenio colectivo de condiciones de trabajo; el poder del empaæ
sario, cuyo expresidn es el reglamento de régimen interior de la empresa, y -
el poder normative de las colectividades laborales inorgénicas o informales,
del que émana una norma no escrita: la costumbre. Poderes normatives internes
a los que debe sumarse el poder legislative de la comunidad laboral interna—
cional, exteriorizado fundamentalmente en los convenios acordados en el seno
de la Organizacidn Internacional del Trabajo y en los tratados suscritos por
28dos o més Estados"
Cualquiera que sea la fuerza creadora del derecho, la regulacidn de 
los trabajos especiales se ha venido dando en mayor medida debido al caracter 
expansive del derecho laboral, que con el tiempo va absorviendo relaciones de 
trabajo antes reguladas por otras ramas juridicas.
La tarea de construir el concepto mismo de contrato y relacidn de tra­
bajo, llevada a cabo por la vieja doctrina, logrd la especificacidn del con—  
trato de trabajo general, con lo que se distinguid de una vez por todas de f 
guras similares como la sociedad, el mandate, el arrendamiento de servicios o 
la compra venta.
28. MONTOYA MELGAR, Alfredo: Ob. Cit. Pag. 12
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La tarea de la nueva doctrina en esta materia consiste en especificar
ahora las especies de aquel contrato general o abstracto, sin pretender con
ello que se debe legislar en detalle cada especie, lo cual séria absurdo e -
innecesario. En ello deberd ser prudente el legislador. Lo que si debe que—
darnos claro es, como sostiene OLEA, que "el trabajo es un género contractual
29que contiene numerosas especies, sumamente diferentes entre si".
G. El Derecho Laboral Maritimo: Concepto y Denominacidn.
El derecho IsüDoral maritimo, como especialidad, "matiza aqui y ahi, la 
legislacidn general con normas e x c e p c i o n a l e s s in que por eso deje de ser 
parte del derecho laboral. Constituye, pues, una reglamentacidn juridica espe^  
cial, correspondiente a un oficio bien determinado, a saber, el trabajo en bu 
ques. Es una especialidad de la rama juridica que denominamos derecho laboral 
y no £s, ni mucho menos, una disciplina juridica autdnoma.
En efecto, a raiz de la fuerza expansiva del derecho del trabajo, este 
ha venido absorbiendo la relacidn de trabajo en buques y son ya muy pocos 
los paises en que se sigue contemplando con una perspectiva civilista, o como 
parte del derecho mercantil de naves.
El derecho laboral maritimo es derecho del trabajo porque su objeto lo 
constituye precisamente una relacidn de trabajo -por muy especial que parezca- 
y decimos que es laboral maritimo porque dicha relacidn de trabajo se desarro 
lia durante y dentro del marco de la navegacidn acuàtica, en la que el mar es 
la régla general.
El elemento que détermina la especialidad es el medio (agua) en que 
flotan las naves, que bien puede ser un rio, un lago, un canal o el mar. Pero 
el hecho de que se navegase en diverses medios nunca hizo variar la termine 1^ 
gia comercial aceptada por siglos ya que el mar siempre fue, por mucho, el - 
principal y mâs vaste medio para la navegacidn.
29. OLEA, Manuel Alonso: Ob. Cit. Pag. 11
30. RUSSOMANO, Mozart Victor: La Estabilidad del Trabajador en la Empresa. Ed.
UNAM., México 1980. Pag. 9
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Es fâcil advertir que histdricamente se ha mentenido la tenninologia - 
"derecho maritimo", aün cuando se sobreentendia que la regulacidn comprendia
también supuestos de buques dedicâdos parcial o exclusivamente a la navega--
cidn fluvial o lacustre.
En cuanto a la denominacidn de la materia que nos ocupa, no hay tgiani- 
midad de criterio en la poca doctrina que a ella se ha dedicado desde el pun­
to de vista laboral. Por ello encontramos a menudo expresiones como derecho - 
maritimo laboral; derecho laboral de la navegacidn; derecho laboral maritimo; 
derecho de los trabajadores de los buques; derecho del trabajo en el mar - 
vias navegables, y otras.
En realidad, no se ha estudiado la discrepancia doctrinal en este res­
pecte, si bien estimamos que es hora de analizar el problema.
La denominacidn derecho maritimo laboral, empleada por CERVANTES AHUf^ 
DA,^^ révéla el contexte mercantil en el cual este autor tiende a ubicar la - 
materia, si bien no desconoce ni niega que ésta se encuentra regulada en un - 
capitule especial de la Nueva Ley Federal de Trabajo mexicana, ni que el 11a- 
mado contrato de enrolamiento es en rigor un contrato de trabajo. No obstante, 
Cervantes Ahumada incluye la materia en un capitule de su obra sobre derecho 
maritimo con la terminelogia ya senalada.
Por otra parte, un laborista profundo como CABANELLAS utiliza la expre^
32siôn inversa: derecho laboral maritimo , aclarando que lo maritimo incluye - 
lo fluvial y lo lacustre (Cabanellas usa también la denominacidn derecho labo^  
ral de la navegacidn).
Hemos indicado que el trabajo en buques ha sido tradicionalmente regu­
lado por normas comerciales maritimes, pero es precise observer cdmo la situa 
cidn ha venido cambiando de manera progresiva, bien sea por la proliferacidn 
de estatutos especiales o bien por el desprendimiento de la materia del dere­
cho mercantil, pasando ahora a intégrer los Cddigos laborales.
31. CERVANTES AHUMADA, Râul: Derecho Maritimo. Ed. Herrero, S.A. 1970.
32. CABANELLAS, Guillermo: Ob. Cit. (Compendio) Tomo I. Pag. 871
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MALVAGNI, partidario de la denominacidn derecho laboral de la navega—
cidn (aunque a veces utiliza la de derecho obrero maritimo), ha sostenido que
"las normas que se encuentran en los viejos cddigos medievales... eran normas
de derecho de la navegacidn y no de derecho laboral, en el concepto moderno -
33de esta expresidn juridica" . No obstante, hay que considerar que en el pré­
sente el derecho laboral maritimo no se integra exclusivamente por normas del 
derecho del trabajo, sino que, como también indica Malvagni, existen "por un 
lado dentro del derecho de la navegacidn, y por otro lado dentro del derecho
del trabajo, unconjunto "de normas de idéntica naturaleza que pueden agruparse
34bajo el titulo de derecho laboral de la navegacidn" .
La medida en que lo descrito anteriormente se puede apreciar en el de­
recho positivo varia de legislacidn en legislacidn, pero sigue siendo claro - 
el desprendimiento progresivo del derecho laboral maritimo del derecho comer­
cial.
La legislacidn panamena reguld la materia bajo la denominacidn trabajo 
en el mar y vias navegables, y si bien ésta adquiere mayor importancia desde 
su promulgacidn en 1972, debe decirse que la misma no ha sido objeto de ningu 
na elaboracidn doctrinal. La terminologia del cddigo de 1972, que era igual a 
la utilizada en la vieja legislacidn mexicana, fue variada en la Nueva Ley Ee 
deral del Trabajo mexicana, en la que se usa la expresidn trabajadores de los 
buques para intitular el articulado que régula la materia.
Para Mario DE LA CUEVA, la nueva denominacidn es preferible a la ante­
rior puesto que es en los buques en que se trabaja y no en el mar^? Pero si 
bien ello es cierto, no cireemos que al intitular asi la materia se esté reso_l 
viendo el problema terminoIdgico, pues, por el contrario, surgen con ella nu£ 
vas dudas que aclarar, dado que el trabajo en buques no siempre es regulado - 
por las normas laborales.
33. MALVAGNI, Atilio: Derecho Laboral de la Navegacidn. Ed. De Palma. Buenos
Aires. 1949. Pag. 3
34. Ibidem.
35. DE LA CUEVA, Mario: El Nuevo Derecho Mexicano del Trabajo. Tomo I. Ed. -
Parnia, S.A. México.
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En efecto, en muchos paises, por ejemplo, las normas especiales no se 
aplican a los trabaj adores que laboran en el buque mientras éste se encuentra 
en Puerto. La tendencia dominante en este aspecto parece ser la de que las 
normas especiales se apliquen solamente a quienes laboran durante la travesfa 
(la legislacidn mexicana es una excepcidn).
Por otro lado, la expresidn trabajadores de los buques puede resultar 
también polémica, en razdn de que algunos autores senalan diferencias entre - 
los términos barco, nave y buque, si bien se nota una tendencia a considerar- 
los sindnimos^9
En todo caso, como bien anota SAUCEDO POLO, toda construccidn flotante
apta para la navegacidn suele ser objeto de multiples clasificaciones; "Segün
su dueno, se clasifican en naves püblicas y privadas; segün el medio de loco-
mocidn que utilizan, en naves a vapor, de vela, con energia atdmica, müquina
eléctrica y otras; segün la distancia a que se desplaza, en naves de cabotaje
y de alta mar; segün su actividad, en naves de pesca, transporte o recreo; s^
gün tipo de navegacidn, en naves de navegacidn fluvial o maritima; y finalmeii
te, segün su nacionalidad, las naves pueden clasificarse en nacionales o ex—  
..37tran]eras .
Las clasificaciones son importantes y nos interesan ahora para determ^ 
nar la legislacidn aplicable, ya sea ésta la laboral o la comercial. En ese - 
sentido, es notable que muchas legislaciones excluyan de su âmbito de aplica­
cidn a los trabajadores de buques püblicos, de guerra, y a los buques extran- 
jeros, asi como a trabajadores de buques con poco tonelaje o tamaho.
El problema del campo de aplicacidn, que segün DE LA CUEVA se compone
sdlo de dos partes: "los buques que quedan comprendidos en él y las personas
38a las que se aplica" , nos lleva a éste ültimo aspecto, pues se ha visto que 
hay personas que trabajan en los buques y su actividad no es regulada por el 
derecho laboral maritimo.
36. SAUCEDO POLO, Juan: Apuntœ de Derecho Mercantil (Naves). Universidad de -
Panama. Pag. 7
37. Ibidem. Pag. 10 y 11
38. DE LA CUEVA, mario: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 458
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En definitiva, el problema de la denominacidn de la materia no se refie^ 
re sdlo a la especialidad de la rama juridica, sino al trabajo en si y al con—  
trato mediante el cual se formaliza la relacidn. Son muchas las definiciones - 
que se podrian ensayar pero, igual que sucede con la propia denominacidn del - 
derecho del trabajo, no creemos que se logre fâcilmente un consenso al respec­
te.
CAPITÜLO SECUNDO 
LA RELACION DE TRABAJO EN EL MAR Y OTRAS VIAS NAVEGALES
37
A. Concepto de Contrato Individual de Trabajo Maritimo.
El trabajo a bordo ha sido por siglos objeto de regulacidn juridica, -
por su intima relacidn con el intercambio de mercancias y por ser absolutamen
te indispensable para proveer a la sociedad de la enorme variedad de alimen­
tes y minérales que tradicionalmente se obtienen de tierras lejanas o del me­
dio marino.
Sin embargo, conviene distinguer de entrada entre el trabajo maritimo
en si, casi tan antiguo como el mismo hombré, y el denominado contrato de tra
bajo maritimo, figura juridica moderna correspondiente al sistema capitalista 
de produceidn y regulada por la rama juridica que conocemos como derecho labo^  
ral o del trabajo.
Es bàsica y necesaria la distincidn porque, sobre todo, el trabajo ma­
ritimo ha sido considerado histdricamente como elemento de operaciones comer­
ciales maritimas y por ende regulado por el derecho mercantil. No es sino ha^ 
ta comienzos del présente siglo, con el desarrollo de las organizaciones lab£ 
raies intemacionales y el derecho del trabajo, que en^ieza a configurarse el 
trabajo maritimo como una relacidn o contrato de trabajo, regulado por normas 
laborales especiales de notable tendencia proteccionista.
En ese sentido, MALVAGNI sostiene que "dentro del derecho del traÜDajo
moderno, los tripulantes son menos los intégrantes de una expedicidn maritima
de carâcter comercial, que los intégrantes de la clase trabajadora, cuyos com
39ponentes gozan de una proteccidn especial del Estado."
En efecto, el propio concepto del contrato que régula el trabajo a bor^  
do ha venido evolucionando, y mientras antes era definido por los cddigos o - 
leyes mercantiles con évidente mentalidad "maritimista", hoy vemos como triim 
fa en este punto el concepto del derecho del trabajo sobre el del derecho mer^  
cantil, lo cual se refleja a su vez en el derecho positivo en el hecho de que
39. MALVAGNI, Atilio. Ob. Cit. Pâg. 8
38
el trabajo en naves, que era siempre regulado en cddigos de comercio, hoy vie^  
ne siendo incorporado por el expansivo derecho del trabajo.
MALVAGNI define el contrato de trabajo maritimo como "el contrato de -
trabajo subordinado que se célébra entre el armador o su représentante, por -
una parte, y el oficial o tripulante, por la otra, y en virtud del cual éstos
se comprometen a prestar a bordo de un buque los servicios propios de su cat^ 
40goria." Su definicidn destaca el carâcter subordinado del trabajo que se 
presta en virtud de un contrato de trabajo, sehalando la especialidad del tra 
bajo en si, al indicar que se presta a bordo de un buque. Asimismo, queda - 
claro en su definicidn quiénes son las partes, esto es, el armador por un la­
do y por otro oficiales o tripulantes.
En general, debe considerarse armador a toda persona (fisica o juridi­
ca, privada o püblica) por cuenta de quien se arme una nave o buque. Pero es 
menester precisar segün cada caso y cada legislacidn, a quién o a quiénes de­
be designarse como patrdn o empleador.
Algunas legislaciones, como la argentina, suelen referirse al capitén 
como el sujeto que contrata los servicios de la tripulacidn o los marinos.
Sin embargo, el propio capitün suele ser contratado por el armador para pres­
tar sus servicios. CABANELLAS, criticando las definiciones contenidas y deri- 
vadas de la legislacidn argentina, estimd que "con otra técnica, més précisa, 
puede sostenerse que el contrato de trabajo maritimo es aquel en el cual una 
de las partes se obliga, en relacidn con la otra, que debe ser necesariamente 
un armador o naviero, a formar parte de la dotacidn o tripulacidn de una nave,
y prestar sus servicios a cambio de una retribucidn, en la cual se incluye
41gratuite alojamiento y comida (Subrayado nuestro)."
El armador puede no ser el propietario de la nave. Puede ser un arren- 
dador o un mandatario, y en este caso hay que entender que administra la nave 
por cuenta y riesgo de su propietar io o copropietarios. El armador o su repre
40. MALVAGNI, Atilio: Ob. Cit. Pag. 53
41. CABANELLAS, Guillermo : (Compendio) Ob.Cit. Pag. 872
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sentante legal suele ser la persona con quien contrata la tripulacidn para 
prestar servicios a bordo. Sus obligaciones laborales varian de pais en pais, 
pero por lo general serâ considerado patrdn quien explote la nave, llâmese n^ 
viero, armador o fletador.
El objeto del contrato de trabajo maritimo es establecer las condicio­
nes de trabajo entre los sujetos a que nos hemos referido.
La capacidad para contratar varia segun la legislacidn que se trate, - 
si bien se suelen aplicar los convenios intemacionales que sobre esta mate—  
ria ha elaborado la Organizacidn Internacional del Trabajo, lo cual veremos - 
adelante.
La forma del contrato suele ser también objeto de una rigurosa régla—  
mentacidn en casi todos los paises. Se requiere por lo general contrato escr^ 
to e inscripcidn o registro en entidades püblicas. En estos contratos se sue­
len estipular causas especiales de terminacidn, suspensidn o modificacidn de 
la relacidn, aunque a veces la propia ley o convencidn colectiva se encarga - 
de hacerlo.
En cuanto a las modalidades del contrato de trabajo maritimo, hay que 
senalar que las mismas varian en un nivel alto de concretizacidn, segün se tr^ 
te de trabajo en la pesca, embarcaciones de recreo, buques de marina mercante 
u otras actividades.
Muchos paises, como Espana, han incluso llegado a reglamentar varias -
formas de trabajo maritimo pesquero, taies como la pesca maritima en "buques
rim<
44
42 43de arrastre al fresco" , pesca mariti a en "buques bacaladeros" , y la pes­
ca maritima en "buques congeladores"
Ello demuestra que incluso un contrato especial de treibajo, con el de­
sarrollo de la técnica, puede subclasificarse en otros, razdn por la cual con
42. Orden de 31 de julio de 1976. B.O.E. de 18-9-76. Espaha.
43. Orden de 8 de abril de 1976. B.O.E. de 16-8-76. Espana.
44. Orden de 19 de diciembre de 1974. B.O.E. de 21, 22 y 24 de diciembre de
1974.
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sideramos mâs necesario unificar ciertas legislaciones especiales, de forma - 
que la tendencia actual no degenere en un absurdo intento de legislar en deta 
lie cada una de las actividades laborales que desempena el ser humano.
En nuestra materia seria tal vez conveniente la codificacidn de las - 
normas del trabajo maritimo y no la proliferacidn de estatutos y leyes espe—  
dales. Después de todo, se trata de una materia unitaria y sistematizable.
Son el buque, el mar y otros factores los que en Ultima instancia de—  
terminan la especialidad del trabajo maritimo y la necesidad de una regulacidn 
distinta a la laboral comün, ya que en primer orden tenemos que considerar la 
relevancia y valor social que atribuye la sociedad a esta actividad en un es- 
pacio y momento determinado.
Lo anterior es especialmente vdlido para el caso de Espaha, donde in­
cluso existen normas especiales de aplicacidn comün al trabajo y la pesca y -
45en la marina mercante. De aplicacidn comün a todos los trabajadores marital
HKDS es Espaha lo es también el Régimen Especial de la Seguridad Social de los
46Trabaj adores del Mar , lo cual viene a reafirmar la necesidad del estudio y 
tratamiento conjunto de las normas del derecho laboral maritimo.
Hemos citado a colacidn el caso de Espaha sdlo como un ejemplo, pues - 
el problema de la existencia de mültiples y separados documentes juridicos - 
para regular esta materia es apreciable hoy en casi todos los paises que han 
legislado sobre élla.
La multiplicidad legislativa no ha sido casual. Ha sido consecuencia - 
del desarrollo objetivo de las relaciones laborales, si bien a veces parecie- 
ra el resultado de inadecuadas politicas legislativas, cosa que se puede apre^  
ciar a menudo con sdlo notar las fechas de promulgacidn del instrumente de
45. REAL DECRETO 2279/1976, de 16 de septiembre. Régimen de Jornada y Descan 
SOS en el Treibajo en el Mar. (Vigente en virtud del art. 4 del Estatuto 
de los Trabajadores).
46. DECRETO 2864/1974, de 30 de agosto. B.O.E. de 10 de octubre de 1974.
4Î
que se trate (ordenanzas, leyes, decretos), pues si aparecen en un mismo aho - 
cuatro ordenanzas distintas regulando, por ejemplo, cuatro variedades del tra­
bajo maritimo en la pesca, ello nos parece estar indicando una voluntad de que 
la materia exista regulada de manera dispersa y diseminada, lo que résulta mâs
complicado y hace que sea menos accesible su comprensidn para la gran pobla--
cidn trabajadora de cualquier pais.
A pesar de lo expuesto, ya se pueden encontrar autores que empiezan a
tratar en conjunto toda la gama de contratos de trabajo maritimos. Un ejemplo
es el espahol FERNANDEZ MICHELTORENA, Javier, quien al abordar el tema de las
relaciones especiales de trabajo, analiza el trabajo de embarco y sostiene que
el mismo es regulado por diversos textos légales, entre los cuales cita leyes
y reglamentos sobre trabajo en marina mercante, pesca de arrastre, pesca de
cerco y pesca de bacalao. Considéra este autor, a nuestro juicio atinadamente,
que todas son modalidades del contrato especial de trabajo maritimo, el cual -
versa sobre casi todo el trabajo a bordo, al cual él domina trabajo de embar—  
47co.
B. Terminologia
El problema de la variada denominacidn que observâmes con relacidn al 
derecho del trabajo y al laboral maritimo existe igualmente con respecte del - 
contrato de trabajo maritimo.
Asi, tenemos que, por razdn del origen juridico de la materia como fi­
gura del derecho mercantil maritimo, el contrato ha recibido diversas denomina 
ciones antes de llegar a ser considerado como un contrato especial de trabajo 
y consecuentemente denominado contrato de trabajo maritimo. En efecto, asi co­
mo el trabajo antes era regulado por contratos denominados de locacidn de ser­
vicios o de arrendamiento de obras, el trabajo maritimo ha sido tradicionalmen 
te regulado por contratos denominados de embarco,. de ajuste, de enrolamiento, 
de alistamiento, y de enganche. Veamos brevemente algunos usos concretos de e^ 
ta variada terminologia.
47. FERNANDEZ MICHELTORENA, Javier: Derecho del Trabajo. Ed. Euramérica. Madrid
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Nos senala CERVANTES AHUMADA que en México "el contrato de trabajo (nm
48ritimo) recibe el nombre de contrato de enrolamiento . Igual denominacidn es - 
utilizada en los diversos convenios de la O.I.T., asi como en los nuevos pro—  
yectos de ley panamenos sobre trabajo en la marina mercante y en la pesca 
(1981).
Es significative que la Organizacidn Internacional del Trabajo, que
aborda en diferentes convenios el trabajo en la pesca y en la marina mercante,
49otorgue igual denominacidn (contrato de enrolamiento),a ambos contratos . Por 
lo general todos los términos expuestos se refieren sdlo al trabajo en la mar_i 
na mercante.
Por su parte, VON GIERKE nos dice que "el marinero es contratado median 
te un contrato de locacidn de servicios, llamado contrato de ajuste (Heuerver- 
t r a g ) E s t a  misma denominacidn fue adoptada en Argentina, siendo la Ley 17.
371. art. 984 reformado, la que lo define como el contrato celebrado indivi--
dualmente entre el armador, por una parte, y el capitân, oficiales o demés in- 
dividuos de la tripulacidn por la otra, y consiste, por parte de los ültimos, 
en prestar servicios para uno o mâs viajes, por un tiempo determinado o inde—  
terminado, mediante un salario y bonificacionés.
Manuel Alonso GARCIA, refiriéndose al trabajo maritimo como relacidn - 
de trabajo con régimen no comün, senala que la denominacidn en Espana ha sido 
la de contrato de embarco (arts. 84 a 113 del decreto de 31 de marzo de 1944, 
hoy derogado y "sustituido por extensas normas légales y reglamentarias sobre 
regulacidn de las condiciones de trabajo en la marina mercante"^!
Para agregar a nuestra lista de denominaciones, tenemos a CABANELLAS, 
quien nos senala que "antes de que se tuviera nocidn exacta de la posibilidad 
de dictar normas relacionadas con el trabajo general, ya el de la gente de mar
48. CERVANTES AHUMADA, Raül: Ob. Cit. Pag. 741
50. VON GIERKE, Julius: Derecho Comercial y de la Navegacidn. Ed. Argentina SA
Buenos Aires. 1957
51. GARCIA, Manuel Alonso: Ob. Cit. Pag. 584
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habia sido objeto de disposiciones minuciosas, en las que se contemplaban sus
52derechos y obligaciones al regular el llamado contrato de embarque" . La mis­
ma denominacidn utilizd el Cddigo de Trabajo de Panamâ en 1972 (arts. 256,
257 y otros).
Una de las denominaciones màs populares en Europa es la de contrato de 
enganche, muy usada sobre todo en Bélgica, Francia e Inglaterra. En Italia re^  
cibe el nombre de contratto d'arruolamento y en Espaiha, como ya vimos, contra 
to de embarco, aunque también se usa la expresidn contrato de ajuste.
Por ültimo, otra denominacidn usada es la de contrato de alistamiento, 
la cual aparecid en Panamé en el Cddigo de Comercio de 1.916.
Se puede apreciar, pues, lo variada que ha sido la terminologia emplea­
da para designar una relacidn de trabajo que en realidad puede considerarse - 
ünica. Por ello no nos deberâ sorprender que aün en paises de habla hispana - 
subsistan todavia todas las expresiones mencionadas.
Es muy importante notar que el problema terminoldgico guarda relacidn - 
con las clasificaciones que del trabajo se hagan, en atencidn a la rama de ac­
tividad a la que pertenece (agriculture, pesca, metalurgia, por ejemplo). En 
ese sentido, se puede hablar, entre otros, del contrato de trabajo de pesca - 
como una especie del contrato de trabajo maritimo.
Manuel Alonso OLEA, abordando las especies del contrato de trabajo, se 
refiere al contrato de pesca a la parte, aduciendo que es "realmente un con—  
trato parciario, prdximo, por tanto, a la aparceria... no obstante, lo cual, 
en nuestro derecho (se refiere al derecho espahol) los Pescadores a la parte 
son considerados a todos los efectos légales como trabajadores por cuenta - 
ajena"^?
A nuestro juicio, cualquiera que sea el trabajo especifico o su forma 
de remuneracidn, debe ser considerado contrato de trabajo maritimo todo aquel
52. CABANELLAS, Guillermo: Ob. Cit. (Compendio). Pag. 419
53. OLEA, Manuel Alonso : Ob. Cit. Pag. 68
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que se célébré entre el armador o naviero, por un lado, y las personas que le 
han de trabajar bajo subordinacidn en el buque durante su travesia,a cambio - 
de una remuneracidn.
C. Naturaleza Juridica
Llama la atencidn la discusidn suscitada en tomo a la naturaleza jur^ 
dica de los contratos especiales de trabajo, sobre todo en tomo a la natura­
leza del contrato de trabajo maritimo. En efecto, nos senala TISSEMBAUM que - 
"se ha planteado un problema doctrinario, en punto a la naturaleza del citado 
contrato de ajuste maritimo, en el sentido de si integra o no la rama juridi­
ca del Derecho del Trabajo, circunstancia que ha originado criterios divergen
54tes" . Es importante q[ue este autor argentine se refiera a dicho debate doc—  
trinal en un momento en que, segün sus propias palabras, "en el régimen legal 
de la Repüblica Argentina, sigue manteniéndose la ubicacidn de este contrato 
dentro de las disposiciones del Cddigo de Comercio"
Si reconocemos la posibilidad de que eventualmente todo trabajo en bu­
ques seré regulado por el derecho del trabajo, es consecuente analizar en la 
prâctica qué contratos y qué relaciones van siendo incorporadas con el trans- 
currir del tiempo. Cuàles primero y cuéles después. El proceso seré distinto 
en cada pais, y es particularmente relevante la manera como se ha dado globa^ 
mente a nivel internacional (en qué paises primero, en cuéles después).
El contrato de trabajo maritimo ha sido considerado a veces como un
simple contrato de trabajo, pero sujeto a normas especiales. En ese sentido,
nos dice CABANELLAS que "cuando un contrato posee su propia denominacidn en - 
el derecho del trabajo y se han establecido para regularlo normas particula—  
res de aplicacidn, nos encontramos en presencia de uno de los contratos del - 
Derecho Laboral; este contrato tendré tal naturaleza aunque su fijacidn sea - 
establecida por un estatuto particular o por una convencidn colectiva (Subra­
yado nuestro)
54. TISSEMBAUM, Mariano: Ob.Cit. El Der. Latinoamericano del Trabajo. Tomo I
Pag. 42
55. TISSEMBAUM, Mariano: Ob. Cit. Pag. 42
56. CABANELLAS, Guillermo: Ob. Citl (Compendio). Pag. 834
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El trabajo en el mar ha recibido siempre una denominacidn propia y ha - 
de regulado en una gran cantidad de paises, si no en cddigos de trabajo, me—  
diante ordenanzas, estatutos o leyes especiales, con contenido un tanto dis—  
tinto al que régula el derecho del trabajo comün.
Coincidiendo con el autor antes citado, GARCIA sostiene que "en las que 
estimamos relaciones de trabajo especiales, no existe una razdn de naturaleza 
-queremos decir, de distinta naturaleza-, para justificar esa especialidad 
(subrayado nuestro)Nosotros coincidimos con ese criterio. Por eso nos so£ 
prende cuando los citados autores parecen contradecirse cuando se refieren en 
concrete al trabajo maritimo.
En efecto, CABANELLAS, refiriéndose al contrato de ajuste, dice que "con
figura, en realidad, una institucidn exclusiva del Derecho Maritimo". Y luego
58sostiene, en cuanto a su naturaleza, que "es un contrato especial de trabajo, 
sugiriendo tal vez que con el traspaso de la regulacidn del contrato del der^ 
cho comercial al derecho laboral, ocurre el cambio de naturaleza.
GARCIA, por su parte, concluye que, en tanto contrato especial de trab^
jo, "en nuestro sistema (espahol) quedan fuera (SIC) el contrato de embarco,
por estimar que mâs que un contrato especial es una regulacidn -todo lo com—
59pleja que se quiera- de una determinada prestacidn de servicios" . Nosotros - 
penscimos que aqui Garcia confunde la idea müs abstracta de derecho laboral ma 
ritimo, con la mâs concreta de contrato de trabajo maritimo. El primero es, - 
obviamente, una reglamentacidn compleja y detallada de un tipo de trabajo, p£ 
ro acaso quepa afirmar también eso con respecto del contrato, que es una rela 
cidn juridica regulada al deralle, si bien constituye en rigor un acuerdo de 
voluntades especifico. Y asi como el concepto de derecho es més abstracto que 
el de derecho del trabajo, el de derecho laboral maritimo lo es con respecto 
del concepto de contrato de trabajo maritimo, que se refiere al vinculo cen—
tral de aquel y por lo tanto es müs concrete.
57. GARCIA, Manuel Alonso: Ob.Cit. Pag. 583
58. CABANELLAS, Guillermo: Ob. Cit. (Comp.) Pag. 419
59. GARCIA, Manuel Alonso: Ibidem. Pag. 584
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El derecho laboral maritimo abarca todas las consecuencias o efectos - 
derivados de la relacidn especial laboral, individual o colectiva, e incluso 
cubre aspectos intemacionales, procesales, pénales y administratives en lo - 
que se relaciona con su materia. El contrato de trabajo maritimo, por su par­
te, es sdlo eso, un contrato en el sentido técnico de la palabra, a pesar de 
todas sus modalidades.
No se puede negar que el contrato de trabajo maritimo sea de naturale­
za laboral, pero taunpoco se puede negar que sus caracteristicas suponen, res­
pecto de una relacidn normal de trabajo, " una évidente alteracidn, que refi­
riéndose unas veces a cualidades accidentales de poca monta, hacen mencidn en 
otras ocasiones a posiciones y relaciones que desvirtuan en considerable gra- 
do sus fundamentales caractères"^? Sin embargo, si bien ello cabe decirlo con 
respecto de la relacidn entre el contrato general de trabajo y el contrato de 
trabajo maritimo, también cabe decirlo con respecto del contrato de trabajo - 
de mujeres; a domicilio; en el campo y otros. Pero hoy nadie cuestiona que é^ 
tos sean de naturaleza laboral o parte intégrante de la rama del derecho del 
trabajo.
En definitiva, es importante tener présente, para la determinacidn de 
la naturaleza del contrato de trabajo maritimo, dos conceptos fundamentales: 
la subordinacidn juridica, por un lado, y el concepto de empresa, por otro.
Hay personas que laboran en buques y no lo hacen bajo las normas sobre 
contrato de trabajo maritimo. Son trabajadores que realizan sus tareas sin e£ 
tar subordinados, lo hacen por cuenta propia (altos ejecutivos o socios de in 
dustria) o bien otros tipos de trabajadores a los que ya nos hemos referido - 
(del impostor que trabaja para cubrir el importe de su pasaje, de los volunt^ 
rios, de los militares, etc.). En taies supuestos hoy no puede hablarse de 
contratos de trabajo maritimo, por supuesto, pero hay que verlos en perspect_i 
va dado el carécter expansivo del derecho del trabajo. Por lo demâs, sobra iii 
sistir en que las legislaciones que regulan la materia varian de pais a pais, 
y en muchos el trabajo maritimo en su totalidad sigue fuera de la rama juridi
60. HERRAINZ MARQUEZ, Miguel: Tratado Elemental de Derecho del Trabajo. Tomo I
Ed. Instituto de Estudios Politicos. Madrid 1972 
Pag. 476
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del derecho del trabajo, en el sentido en que nosotros la hemos caracterizado.
En cuanto al concepto de empresa, nos identificamos plenamente con MAL­
VAGNI cuando sostiene que "la empresa constituye dentro de la economia de un - 
pais una unidad econdmica que puede estar integrada por uno o varios establec_i 
mientos. Tratdndose de empresas de navegacidn, cada buque es un establecimien- 
to. La en^resa es una propiedad dedicada a una explotacidn econdmica"^^
El anterior concepto de empresa de navegacidn, tomado probablemente de 
los arts. 265 y siguientes del Cddigo de la Navegacidn Italiano de 1942, es a 
nuestro juicio aplicable en cualquier sistema en que, para efectos laborales, 
se considéré a la en^resa como unidad econdmica. Tal es el caso en la Repübli­
ca de Panamâ.
D. Caracteristicas Especiales del Contrato de Trabajo Maritimo.
Anteriormente hemos sehalado que el trabajo maritimo tiene diversas mo- 
dalidades^^ y que en ocasiones se dictan ordenanzas separadas para regular ca­
da una de éstas. No obstante, todas las modalidades de trabajo maritimo reünen 
semejantes caracteristicas especiales:
1. El lugar de trabajo.
Esta es considerada como la principal caracteristica; el trabajo se 
presta en naves (se ha visto que las legislaciones suelen excluir ciertas catje 
gorias de buques); la consecuencia inmediata es la separacidn del trabajador - 
de tierra firme, lo que implica laborar lejos de la familia y estar dispuesto 
a soportar posibles circunstancias de peligro que se derivan necesariamente de 
la navegacidn, que puede verse afectada con frecuencia por incidentes de fuer­
za mayor.
La situacidn se desprende del lugar en que se desarrolla el trabajo y, 
por lo tanto, afecta personalmente al trabajador y acarrea obligaciones espe—
61. MALVAGNI, Atilio: Ob. Cit. Pag. 51
62. [4ALVAGNI, Atilio: Ob. Cit. Pag. 51
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claies al empleador.
Ademés de todos los tecnicisraos, la movilidad de los buques plantea tam 
bién problemas administratives taies como los que ocurren en la realizacidn de 
inspecciones de trabajo, las cuales no se pueden realizar con la frecuencia 
que se realizan las inspecciones en tierra. El trabajo en buques puede presen­
ter igualmente algunos inconvenientes de salud para ciertos trabajadores, quie^ 
nes naturalmente no podrân contar con las mismas facilidades de atencidn médi- 
ca expedite que tendrian si trabajaran en tierra.
Por otra parte, hay que considerar que, salvo eventuales paradas en 
puerto, la gente de mar no goza de muchas posibilidades de distraerse como en 
efecto gozan los demâs trabaj adores. Este factor sicoldgico es importante al - 
analizar la conducta y el rendimiento en el trabajo.
Cabe senalar que, dependiendo de la modalidad del trabajo maritimo, la 
retribucidn suele integrarse en parte por la alimentacidn y el alojamiento, co 
sa que raras veces (a excepcidn del trabajo doméstico) ocurre con los trabaja­
dores de tierra. Esto es asi porque para el marino el centro de trabajo es al 
mismo tiempo su hogar durante gran parte de su vida. Se puede apreciar, pues, 
porqué el trabajo maritimo es de los calificados como especialmente penosos, y 
como dice DE LA CUEVA, es "quizà en el que resalta més esa caracteristica, por 
el esfuerzo y destreza que exige su desempeno, por los lapsos' més o menos lar­
gos en que vive esta gente apartada de tierra firme y de la familia, y por lo 
que se llama los riesgos del mar"^?
2. Estrictas Normas Disciplinarias.
En si, esta caracteristica dériva de la finalidad misma de la prestacidn 
dado que se trata de un servicio püblico indispensable para toda la sociedad.
Como quiera que los buques con banderas nacionales son considerados ex- 
tensiones de los respectivos territorios nacionales, el capitén no sdlo tiene
63/ DE LA CUEVA, Mario: Ob. Cit. Pag. 458
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la condicidn de représentante del empleador, sino que ademds un représentante
del Estado, con facultades especiales de indole penal y administrativa. En
consecuencia, es obvio que la subordinac idn es mucho mds intensa que en los -
contratos comunes de trabajo. En Argentina, por ejemplo, el articulo 990 del
Cddigo de Comercio establece que "los oficiales o cualquier otro individuo de
la tripulacidn que después de matriculado abandonase el barco antes de empe—
zar el viaje o se ausentase antes de finalizarlo, puede ser apremiado con pri^
sidn al cumplimiento del contrato, a reponer lo que se le hubiera dado por
64adelantado y a servir un mes sin sueldo" . Tal es el estricto comando del ca- 
pitân o conductor del buque, que se sostiene que la subordinac idn de los mar_i 
nos tiene carâcter militar y debe tenerlo^?
En realidad, la rigida disciplina es una necesidad determinada por la 
consideracidn del buque como prolongacidn del territorio nacional, lo cual 
convierte al capitén en un sujeto con mültiples funciones ademâs de las labo­
rales, en caso de que représente al enç>leador. Al zarpar la nave el capitün - 
se convierte en agente püblico y responsable de la disciplina, la cual no so­
lo rige durante la relacidn de trabajo, sino que es permanente en el buque.
Las normas que rigen el trabajo a bordo, pues, como bien senalan MAL—  
VAGNI y DE BUEN, "no sdlo son de caracter laboral, sino también de orden pü—  
blico e inclusive tienen caracteristicas militares"^? Dice DE BUEN que el tr^ 
bajo maritimo "plantea una convivencia permanente y por lo tanto un estricto 
régimen de disciplina que no acepta limitaciones horarias. La jornada del tr^ 
bajador es puro servicio pero a su término subsiste, sin solucidn de continu_i 
dad, el régimen de subordinacidn, lo que no ocurre en otras relaciones de tr^ 
bajo"^? En efecto, esto es particularmente cierto en lo que al trabajo en na­
ves en servicio internacional se refiere, pero no es asi, por lo general, en 
el trabajo a bordo de buques de cabotaje o de pesca, asi como tampoco en la - 
navegacidn fluvial o canalera. En éstos ültimos casos la tendencia suele ser
64. RUPRETCH, Alfredo: Enciclopedia Juridica Omeba. Tomo XXVI. Ed. Bibliogré-
fica. Buenos Aires. 1968. Pag. 264.
65. VON GIERKE, Julius: Ob. Cit. Pag. 252
66. DE BUEN, Nestor: Ob. Cit. Tomo II. Pag. 337
67. Ibidem. Pags. 336-337
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una vuelta al derecho del trabajo comün en materia de jornada, sobre todo debd 
do a que en estos casos las travesfas suelen ser cortas y permiten el regreso 
diario a tierra firme. Conviene entonees distinguir, en materia de jornada, en 
tre trabajo maritimo en la marina mercante y el realizado en naves de cabotaje 
o de pesca.
No obstante lo anterior, la diferencia en cuanto a jomada no significa 
que exista diferencia en cuanto a la disciplina se refiere. Es igual de es—  
tricta en ambos casos.
Como dice SAUCEDO POLO, "toda nave tiene una nacionalidad. Si una nave 
se echa a mar s in bandera de ningün pais séria una nave pirata"^? Sea de cabo­
tage o de servicio internacional, en la nave se ejercen funciones püblicas y - 
el capitün puede y tiene siempre el deber de imponer las penas establecidas 
por la ley o reglamentos, a personas que perturben el orden. Esta es una norma 
prücticamente universal y todo tipo de trabajo maritimo se ve afectado por - 
ella.
Curiosamente, pues, la nave se nos présenta como el ünico centro de tr^ 
bajo en que el trabajador puede, entre otras cosas, ser arrestado por elpatrdn 
o su représentante; testar ante su jefe; ser casado por él y aün en caso de vao_ 
rir, su defuncidn debe ser anotada por el capitün, a quien para estos efectos 
se le atribuyen funciones de auxiliar del registro civil.
En conclusion, podemos senalar que, por reunir las especiales caracte—  
risticas antes descritas, el trabajo maritimo ha rec[uerido siempre de una regu 
lacidn especial. La importancia econdmico-social del transporte maritimo y de 
la industria pesquera se suman a toda una gama de particularidades técnicas - 
que ameritan, müs allé de una regulacidn distinta del contrato individual de - 
trabajo, una regulacidn distinta también de las relaciones colectivas y de los 
mecanismos de solucidn de conflictos, asi como también una especial regulacidn 
de la previsidn y seguridad social de la gente de mar.
68. SAUCEDO POLO, Juan: Ob. Cit. Pag. 20
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E. Duracidn del Contrato Individual de Trabajo Maritimo.
Los contratos individuales de trabajo maritimo puden ser por viaje(s), 
por duracidn determinada o por duracidn indeterminada o indefinida. Es la coii 
clusidn a que llegamos luego de un anélisis con^arado y sobre todo del éxamen 
de los convenios intemacionales que regulan la materia, a saber, los conve—  
nios 22 y 114 de la Organizacidn Internacional del Trabajo. Dado que la dura­
cidn del contrato suele ser elemento esencial del contenido del documente es- 
crito que se suele exigir, veamos brevemente en que consiste cada una de es—  
tas situaciones.
1. Contrato por Viaje(s).
Se trata, literalmente, de contratos celebrados con la finalidad de - 
que el trabajador labore en el buque durante uno o mas viajes. Se suele dis- 
poner que el puerto de destino quede claramente estipulado en el contrato. En 
consecuencia, frecuentemente se establece como causal de renuncia justificada 
la variacidn del destino de la nave^^, asi como causal de aumento proporcio—  
nal de salaries la prolongacidn o retarde del viaje^? También serâ comün en­
contrar que, en caso de interrupcidn del viaje después de haber salido de
puerto, "los marines contratados por viaje recibirân los salaries intégrés -
71que hubieran devengado si se hubiera realizado el viaje" .
Las normas que regulan el contrato por viaje varian de pais a pais y - 
son pocas las legislaciones que intentan définir esta modalidad. El articulo 
196 de la Nueva Ley Federal del Trabajo Mexicana, por ejemplo, la describe co 
mo aquella que comprende "el término contado desde que el embarque del traba­
jador hasta concluir la descarga del buque o el desembarco de pasajeros en el
72puerto que se convenga" .
69. Ver art. 258 del Cddigo de Trabajo de la Repüblica de Panama (1972).
70. Ver art. 42 del Proyecto de Ley sobre Trabajo en la Marina Mercante de P^
namâ. Octubre 1981.
71. Ibidem . art. 45
72. Ver art. 45 de la Nueva Ley Federal de Trabajo Mexicana. Ed. 1980.
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DE FERRARI califica estes centrâtes cerne centrâtes cen plaze y asemeja -
al centrate de censtruccidn de ebra determinada cen el centrate per viaje de-
ciende que "se trata, ceme se ve, de un case similar al de les trabajaderes -
maritimes centratades per viaje redende. En ambes cases, la fdrmula vinculato
ria tiene un términe previste. Unes, les trabajaderes de la censtruccidn, sen
73centratades para censtruir un edificie, les etres para rea]izar un viaje" .
Para cerrar este punte, debemes senalar que, igual que suele ecurrir cen 
respecte de les centrâtes per tiempe determinade en general, el centrate de - 
trabaje maritime per viaje tiende a ser censiderade ceme una excepcidn neces^ 
ria, motive per el cual se dictan a menude normas preteccienistas ceme las - 
que dispenen que "la celebracidn de très e mâs sucesives centrâtes per tiempe 
definide per viaje, transferma la relacidn en de plaze indefinide. Se entien- 
de que un centrate es sucesive en relacidn cen etre anterior cuande entre am­
bes media un lapse mdximo de 3 meses (art. 254 del Cddige de Trabaje de Pana- 
mé, 1972)".
2. Centrate per Tiempe Definide.
El centrate per tiempe definide es aquel que se célébra cen un plaze fi-
jo de duracidn y suele ne ser aplicable a trabajes de planta, permanentes e - 
efectives. Se trata, pues, de centrâtes celebrades, per régla general, para - 
el desempene de funcienes nuevas e anormales en una empresa, e bien para ta—  
reas que ne son funcidn ni necesidad permanente en la empresa.
La anterior es una cemùn caracterizacidn de esta medalidad del centrate. 
Sin embargo, ecurre cen frecuencia que las medalidades del centrate de traba 
je maritime ne son reguladas ni contenuladas expresamente per las nermas lé­
gales. En estes cases, salve nerma expresa en contrarie, las dispesicienes - 
laberales de carâcter general se deben aplicar supleteriamente.
En Panama, per ejemple, el centrate per tiempe definide debe censtar 
siempre per escrite y su plaze de duracidn ne puede ser mayor de un ane, a me 
nos de que se trate de servicies que requieran preparacidn técnica especial
73. DE FERRARI, Francisco: Ob. Cit. Tome II. Pag. 474
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-como en el caso de les trabajaderes maritimes- en cuye case la duracidn puede 
ser de hasta 3 anos. Mds aûn, si la preparacidn técnica especial del trabaja—  
der es pagada per el empleader, el plaze puede ser ebjete de des prdrregas su- 
cesivas sin que sea censiderade per elle ceme centrate per tiempe indefinide 
(art. 74 del Cddige de Trabaje de Panamâ, aplicable al régimen de les marines).
En Méxice, per citar etre case, se establece que el plaze determinade - 
sdle puede pactarse cuande le exija la naturaleza del trabaje que se va a pre^ 
tar y cuande el mismo tenga per ebjete sustituir temperalmente a etre trabaja- 
der. La ley mexicana establece también una presuncidn, en el sentide de que a 
falta de estipulacienes expresas, la relacidn serâ censiderada ceme per tiempe 
indeterminade. Y finailmente, también establece que si vencide el plaze fijade 
subsiste la materia del trabaje, la relacidn quedarà prerregada per tede el —
tiempe que perdure dicha circunstancia (arts. 35, 37 y 39 de la Nueva Ley Fede
ral de Trabaje Mexicana).
En Espana, per etra parte, rige también la presuncidn que el centrate - 
de trabaje seré censiderade per tiempe indefinide si nada se ha pactade al re^ 
pecte. Ne ebstante, se establecen varias causas légitimas para centratar per - 
tiempe definide. Asi, cuande se centrata a un trabajader para la realizacidn 
de una ebra e service determinade; cuande se trate de sustitucienes de trabaja 
dores; centrâtes fijes y periddices en la empresa, pere de carécter discenti—  
nue, y etras causas (art. 15 de la Ley del Estatute de les Trabajaderes espa—  
nel) .
La citada ley espanela de 1980 establece que se considéra ceme relacidn 
laberal de carécter especial a cualquier tipe de trabaje que sea declarade ce­
me relacidn laberal especial per una ley. Ya hemes diche que el trabaje mariti 
me es regulade en Espaha mediante varias reglamentacienes u erdenanzas especia 
les. En efecte, dichas erdenanzas centemplan en detalle las exigencias de fen­
de y ferma que debe reunir el respective centrate de embarce, y en ellas dis—
tingue cen claridad a les centrâtes per tiempe indefinide (e de personal fije),
de les centrâtes per tiempe definide (e para personal cen caràcter interine e 
eventual).
En el régimen espanel se presume, en les centrâtes de trabaje en la pes 
ca, per ejemple, que es fije de la empresa el trabajader que sea admitide a la
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borar a bordo de un barco de pesca sin contrato escrito (ver arts. 25 de las - 
tres citadas ordenanzas que regulan el trabajo maritimo de la pesca en buques 
congeladores, bacaladeros y de arrastre al fresco). Se puede apreciar, pues, - 
ya sea que se apliquen supleteriamente e ne, las nermas générales sobre dura—  
cidn determinada del centrate de trabaje, les criteries e principles recteres 
en la materia ne varfan de manera significante en ningune de les tres cases se^  
naïades. Pere son muchas las legislacienes, y ebviamente habria que estudiar - 
el centrate de trabaje maritime per tiempe determinade en cada case concrete. 
Le expueste nos preporciena, sin embargo, una idea general sobre el preblema.
3. El Centrate per Tiempe Indefinide.
La régla general es de que les centrâtes de trabaje sean per tiempe in­
definide y que se den per terminades per causas centempladas expresamente en - 
la ley. Sin embargo, le misme ne puede decirse cen respecte del centrate de 
trabaje maritime, pues son muy frecuentes les centrâtes per viaje e per tiempe 
determinade.
En realidad, le que verdaderamente interesa para establecer si un cen—  
trate es e ne per tiempe indefinide es la naturaleza misma de la prestacidn. - 
Per elle muchas legislacienes estipulan la cenvertibilidad de las relacienes - 
per viaje, per ebra e per tiempe determinade, las cuales devienen en indefini- 
das en case de que les viajes, ebras, e plazes se den suc e s ivamente, si bien - 
el términe que debe cumplirse entre centrâtes suele variar de pais en pais.
Tal vez per elle, a nuestre juicie cen sebrada razon, la Certe Suprema de la - 
Repüblica de Panamd ha senalade que "ne.son les centrâtes les que deben censi-
derarse per tiempe determinade e indeterminade, sine la naturaleza de las pre^
_ „ 74tacienes
Desde 1926, ane en que la O.I.T. présenta el cenvenie relative al cen—  
trate de enrelamiente de la gente de mar, les centrâtes de trabaje maritime re^  
quieren, para la mayeria de paises, censtar per escrite y centemplar las eau—  
sas de terminacidn del misme cuande se trate de centrate per tiempe indefinide.
74. DURLING, Rey C.: Jurisprudencia Laberal de la Certe Suprema de Justicia. -
Edilite S.A. Panamd, 1977. Pag 24.
55
Illo ha forzado en cierto grade a les Estades a preparar especiales causas "jus 
tas" de terminacidn, aplicables especfficamente a les trabajaderes de les buques. 
istas causas especiales de terminacidn en la relacidn de trabaje suelen encen—  
trarse en les estatutes e reglamentes especiales, si bien aparecen también en - 
Cddiges de Trabaje, ubicadas en el capitule cerrespendiente al trabaje maritime, 
cuande le hay.
Las causas de terminacidn de la relacidn de trabaje ne se refieren exclu 
sLvamente, per supueste, al despide, si bien ésta ferma de terminacidn es de 
las mâs elaberadas e abordadas en las legislacienes y en la dectrina, respecti- 
vunente.
El nueve proyecte de ley panamene sebre trabaje en la marina mercante de 
Oztubre de 1981, per ejemple, establece caterce causales disciplinarias de des- 
pide, en tante que sdle echo causas de renuncia justificada del trabajader. El 
preyecto est ablece asimismo que de ser el centrate de tiempe indeterminade, y 
e. marine fuese despedide injustificadamente, éste tendra dereche a un mes de - 
preaviso y a una indemnizacidn segun su antigùedad de servicies, cesas a las 
qie ne puede aspirar si el despide esté, fundamentade en alguna de las caterce - 
jistas causas a las que nos referimes.
Es interesante ebservar que en Espaha suelen clasificarse las faltas 
(cccienes u emisienes de les trabajaderes, sancienables per el empleader), en - 
levés, graves, e muy graves. En realidad, las faltas graves e muy graves son 
IcS que censtituyen justas causas de despide de naturaleza disciplinaria.
Los trabajaderes de la pesca, per su parte, ne cuentan cen justas causas 
para elles dar per terminada la relacidn de trabaje mediante la renuncia (en a_l 
guies paises se usa la expresidn despide indirecte para designar la renuncia 
ccn justa causa), cabiende sdle la multa e sancidn pecuniaria, aplicable per el 
Estade, centra aquelles empleaderes que incumplen las nermas sebre trabaje mar^ 
tine.
F. Censideracienes Générales en Terne a las Relacienes Celectivas de Trabaje Ma 
ritimo.
Dadas las caracteristicas especiales del trabaje maritime, también sue- 
lei las legislacienes de les distintes paises incluir nermas especiales en ma-
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teria de relacienes y cenflictes celectives.
El Cddige de Trabaje panamene de 1972, per ejemple, prohibe la huelga - 
cuande la embarcacidn se encentrate navegande e fendeada fuera de puerte. Per 
etra parte, el nueve proyecte de ley sebre la materia (trabaje en la Marina 
Mercante), el cual derega las nermas anterieres a su premulgacidn, contiens to_ 
de un capitule sebre cenflictes celectives en el que se incluyen nermas espe—  
ciales sebre selucidn de cenflictes celectives e de intereses, asi ceme sebre 
selucidn de cenflictes juridices, centemplande también tede un precese arbitral 
especial.
Ne cenecemes de ebras dedicadas al estudie especifice de esta materia, 
y si bien la O.T.I. ha fementade la conveneidn celectiva en general, ne se ha 
preyectade ningun cenvenie e recemendacidn en que se aborde cencretamente la - 
de les buques.
La régla general es que las erganizacienes sindicales de marines se fo£ 
man y rigen per las nermas cemunes a les demés trabajaderes erganizades. Ne 
ebstante, la O.I.T. ne ha dejade de tener en cuenta a les centrâtes celectives 
especiales que celebran les armaderes y les marines. Per ejemple, les articu—  
les 10 y 11 del Cenvenie 114 (sebre el centrate de enrelamiente de les pescado 
res) se refieren a la cenvencidn celectiva de trabaje ceme fuente para estable^ 
cer la circunstancias en las que el armader y el pescader pueden despedir e se 
licitar el desembarce inmediate, respectivamente.
Veames entences cuéles son las institucienes del dereche celective del 
trabaje, sebre tede las que més han influide en las relacienes laberales mar_i 
timas.
1. El Sindicate.
"El sindicalisme, cen sus intrumentes -nos dice MURGAS-, es la respues- 
ta de les ebreres ante les rigeres a que les semetiô la Revelucidn Industrial, 
las cerrientes del libéralisme ecendmice y la aparicidn del sistema capitalis- 
ta de preduccién"^^
75. MURGAS, Relande: "Anetacienes sebre la Huelga". Revista Lex 3 de 1976. Pa
namâ. Pag. 105
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Originalmente, el sindicate surge fuera y hasta en centra del erden le­
gal y politico.
El mevimiente sindical pasa per un période de intensa represidn; luege
per etre de telerancia y, finalmente, llega a la fase actual de la libertad -
sindical.
También diversas ideelegias han bretade e influenciade en el mevimiente
ebrere, desde el llcunade sindicalisme patronal e "amarille", pasande per el -
llamade meramente reivindicaterie; hasta el sindicalisme revelucienarie, que 
suele ser leninista y, per le tante, lucha per una meta muche mds amplia, es­
te es, la secializacidn de les principales medies de preduccidn.
Les sindicates pueden ser de una sela empresa, gremiales, de una rama 
de la industria e el cemercie, asi ceme también mixtos. Pueden ademés ergani- 
zarse en federacienes y éstas a su vez en cenfederacienes e "centrales". In—  
cluse en el plane internacienal les sindicates se han agrupade en grandes y - 
pederesas federacienes. Desde luege, le anterior suele ser la régla general. 
La situacidn especifica de cada pais depends de su legislacidn y pelitica la­
beral interna.
Son muchas las definicienes que sebre el sindicate se han apertade. El 
articule 341 del Cddige de Trabaje Panamene le define ceme "teda aseciacidn - 
permanente de trabajaderes, empleaderes e de prefesienales, de cualquier cla­
ss, censtituida para el estudie, mejeramiente, preteccidn y defensa de sus 
respectives intereses ecendmices y sociales cemunes".
Se trata, ceme se ve, de una definicidn amplia que abarca a trabajade—  
res, empleaderes e prefesienales; pere vale la pena, para evitar cenfusienes, 
senalar que la expresidn se utiliza cen mayor frecuencia para designar a las 
erganizacienes de les trabajaderes. En muches paises les patrenes y les pre­
fesienales per elle designan etras deneminacienes a sus erganizacienes. Las - 
mas cemunes son "câmara", "celegie", "aseciacidn", etc.
La materia de la afiliacidn sindical varia bastante de pais a pais. Al- 
gunas legislacienes establecen la pertenencia al sindicate ceme cendicidn para 
ser aceptado en el emplee (claüsula de exclusidn e "unidn shop"). Otras patre- 
cinan la libre iniciativa de les trabajaderes; etras, ceme la legislacidn pan^ 
mena, presienan e fementan indirectamente la sindicalizacidn mediante el esta
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blecimiento de la cotizacidn obligatoria de todos les trabajdores al sindicatcv 
aunque no pertenezcan al mismo.
Nos relata RICORD que también "en algunos paises se ha llegado a esta—  
blecer el principle de la sindicalizacidn ebligateria, en cuya virtud el traba 
jader queda incerperade al sindicate de su actividad, per mandate legal. Elle 
ecurrid, per ejemple, en les sistemas fascistas y nacienal-secialista que se - 
hundieren cen la Segunda Guerra Mundial"^^
En esta materia la O.I.T. siempre mantuve una pestura clara y adoptd el 
principle de la libertad sindical, fundamentalmente mediante el Cenvenie 98 de 
1949, el cual prohibe en su articule primere "tede acte de discriminacidn ten- 
diente a menescabar la libertad sindical en relacidn cen el emplee".
Se puede afirmar que el sindicalisme fue en un inicie el resultade del 
conveneimiente de les ebreres de que unides pedian luchar màs eficazmente per 
mejeres cendicienes de trabaje. La lucha se realizaria sebre tede en las nego^  
ciacienes celectivas. Pere ne bastaba la unidn y la negeciacidn; prente les - 
trabajaderes se dieren cuenta de que se requeria presienar también de alguna - 
manera a la parte empleadera y surge entences la huelga ceme instrumente de cen- 
quista de mejeres cendicienes de vida.
2. La Cenvencidn Celectiva de Trabaje.
La cenvencidn celectiva, nos dice MURGAS, es una "figura bastante gene-
ralizada a le large de la historia del mevimiente ebrere internacienal y -des-
"77de hace muche tiempe- en su regulacidn legal, per les distintes erdenamientes
Un anâlisis prefunde de la cenvencidn celectiva de trd)aje pedria inclu­
se desberdar las péginas del présente velumen. El tema censtituye, junte cen - 
el del "sindicate" y la "huelga", une de les tres pilares sebre les que se le­
vante el dereche celective del trabaje, el cual es, en si misme, resultade de 
histdricas luchas de la clase ebrera en tede el munde.
76. RICORD, Humberte: Ob.Cit. Pag. 43
77. MURGAS, Relande: Ob. Cit. Pag. 38
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Con la cenvencidn celectiva de trabaje se da un pase cualitative en la 
cenfrentacidn ebrere-patrenal perque les trabajaderes pasan ahera a centratar, 
ya ne cerne individues aislades, sine ceme grupe erganizade. El centrate indi­
vidual de trabaje se ve afectade per el efecte normative de la cenvencidn ce­
lectiva, la cual se censtituye en un nueve minime de garanties (superade el - 
de la ley) a faver de les trabajaderes; y a ella debe ajustarse el centenide 
de les mentades centrâtes individuales.
La cenvencidn celectiva va mâs allé del minime de garanties centenide 
en las leyes laberales de un pais y représenta un buen medie para reselver - 
cenflictes de magnitud e relevancia. Ne ebstante, para su desarrelle y fomen­
te fue primere necesario luchar, prdcticamente en tede el munde, para que les 
distintes erdenamiente adeptaran el "principle de ebligateriedad para el em—  
pleader de celebrar una cenvencidn celectiva cuande asi se le solicite el sin 
dicate"^?
El dereche panamene define la cenvencidn celectiva de la siguiente ma­
nera:
"Articule 398: Cenvencidn Celectiva de Trabaje es tede acuerde escrite 
relative a cendicienes de trabaje y de emplee, celebrade entre un empleader, 
un grupe de empleaderes e una e varias erganizacienes de empleaderes, per una 
parte, y, per la etra une e varies sindicates, federacienes, cenfederacienes 
e centrales de trabajaderes".
Sin embargo, per estar regulada de manera diversa en les distintes pai 
ses, diversas son las definicienes también. Per etra parte, la cenvencidn ce­
lectiva ne ha escapade a la desunifermidad termineIdgica. La legislacidn mex^ 
cana se refiere a ella ceme centrate celective (art. 386 de la Nueva Ley Fede^  
ral de Trabaje Mexicana); la Guatemalteca y la Deminicana la deneminan pacte 
celective de cendicienes de trabaje (arts. 49 y 92 de sus respectives cddi—  
ges de trabaje); la legislacidn espanela habla de cenvenies celectives (art.
82 de la Ley del Estatute de les Trabajaderes); la ley panameha y celembiana
78. MURGAS, Relande: Ibidem. Pag. 38
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La denominan conveneidn celectiva de trabajo (art. 398 del Cddige de Trabaje - 
de Panamd y art. 467 del celembiane).
La cenvencidn celectiva puede también ser de eficacia general, este es, 
cuande sus efectes se extienden mâs allé de les sindicates u erganizacienes 
gremiales négociantes, asi ceme mas allé del émbite de las empresas centratan- 
tes. A éste tipe de cenvenie se le ha distinguide cen la deneminacidn de cen—  
trate ley, y es frecuente en Latineamerica, Estades Unides y Eurepa.
Une de les preblemas que se plantean en las relacienes Celectivas de 
Trabaje Maritime es el relative a la unidad de centratacidn, cempuesta per el 
cenjunte de trabajaderes y empresaries representades en les équipés que para - 
efectes de negeciacidn désigné cada parte.
Ceme bien sestiene el pref. José SERRANO CARVAJAL, se trata de un pre—  
blema vinculade al tema de la capacidad négociai celectiva y a la legitimacidn 
para negeciar. El tema que més nos interesa es el de la unidad de centratacidn 
de émbite inferior, este es, de empresa, cencretamente les nueves tipes de un_i 
dad de centratacidn que la dectrina ha venide deneminande cenvenies de cuadre^ 
meneres e de franja.
Se trata de aquelles cases en que se procura excluir del émbite de apl^ 
cacidn de un cenvenie celective a trabajaderes que ferman parte de la unidad - 
de centratacidn. Es el case, en muches paises, de les pilotes aérees y les ef_i 
ciales de la marina mercante cen respecte del reste de la tripulacidn y vice—  
versa. Naturalmente, el anélisis juridice del asunte variaré segun el dereche 
material que en cada pais régulé la materia.
En Panamé, el art. 402 del Cddige de Trabaje, que régula les cases de - 
cencurrencia de varias erganizacienes de trabajaderes al selicitar al mismo —  
tiempe e ne, la celebracidn de un cenvenie de trabaje en una misma empresa, ne 
deja dudas en cuante a que un sindicate sdle puede pedir la celebracidn de una 
segunda cenvencidn celectiva cuande représente trabajaderes pertenecientes a - 
categerias excluidas de la primera cenvencidn, ceme, le puede ser, per ejemple, 
un sindicate gremial, este es, aquel fermade per personas de una misma prefe—  
sidn, eficie, e especialidad.
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En Espaha, aün después de la Constitucidn de 1978 y del Estatuto de los
Trabajaderes de 1980, la unidad de centratacidn a nivel de empresa hace pesi—
ble también les llamades cenvenies meneres, en les cuales surgen les preblemas
que venimes cementande. SERRANO CARVAJAL, sesteniende que la medalidad de de—
jar fuera del émbite de les cenvenies a trabajaderes intégrantes de la unidad
de centratacidn ha side frecuente en Espaha, afirma que "se hace necesarie la
aprebacidn de las partes, y, per tauite, su inclusidn en les pactes del cenve—
79nie del acuerde a que se haya llegade" .
En efecte, este tipe de cenvenies présenta clares incenvenientes para - 
parte de la unidad de centratacidn, teda vez que pedria llegarse a plantear la 
discriminacidn e la igualdad de trate vielada, per ciertes trabajaderes en de- 
trimente de etres.
La ley de la mayeria ha permitide, en ciertas circunstancias, que parte 
de les trabajaderes -per general les de salaries més altes- se hayan viste pe£ 
judicades per les cenvenies y en la necesidad de buscar nuevas rutas para la - 
satisfaccidn de sus intereses particulares, a saber, la ruta de les cenvenies 
meneres.
3. La Huelga.
Pasd muche tiempe antes de que la huelga dejara de censtituir un delite 
e un incumplimiente, para llegar a ser enteramente legal si se cumplen les re­
quisites establecides.
La huelga es hey incluse un dereche censtitucienalmente recenecide en - 
una gran cantidad de paises.
Para ejercer el dereche a huelga, sin embargo, hay que cumplir ciertes 
requisites, per le que ne teda huelga es legal. Debe entenderse que le es sdle 
cuande se lleva a cabe de acuerde cen el precedimiente legal establecide per - 
cada erdenamiente juridice concrete.
79. SERRANO CARVAJAL, José; Les Cenvenies Celectives y las Nuevas Realidades - 
Secie-econdmicas. Ed.Institute de Estudies Laberales y de la Seguridad 
Social. Pag. 19
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El articulo 475 del Cddigo de Trabajo de Panamé define la huelga como 
"el abandono temporal del trabajo en una o més empresas, establecimientes e 
négociés, acerdade y ejecutade per un grupe de cince e més trabajaderes cen 
arregle a las dispesicienes". Las dispesicienes establecen diverses requisi­
tes seg^ în la clase de sindicate que declare la huelga.
El articule 104 del proyecte de ley sebre Trabaje en la Marina Mercari 
te, publicade per el Ministerie de Trabaje de Panamé en Octubre de 1981, de­
fine la huelga ceme "el abandene tenç>eral del trabaje en una e més naves per 
un grupe de cincuenta e més marines de acuerde a las dispesicienes de éste - 
capitule, siempre que les marines invelucrades constituyan més del 50% de la 
tripulacidn al memento del abandene del trabaje".
Se puede apreciar a primera vista que la nerma anterior es muche més 
estricta y que son mayores las exigencias para la huelga de les marines que 
para la huelga cemùn. El nùmere minime que se exige para ésta es de 5 traba 
jadores, en tante que para la huelga de les marines se exigen 50 <5 més.
El proyecte panamene régula también causales per las que se permite - 
procéder a la huelga y establece expresamente que el dereche a la huelga es 
un dereche irrenunciable. Sin embargo, el proyecte ne derega ni déclara ina- 
plicable el articule 486 del Cddige de Trabaje de 1972, segun el cual la - 
huelga en buques ne puede impedir la cenduccidn a su punte de destine dequie 
nés se encuentren en ruta.
CAPITÜLO TERCERO 
ASPECTOS HISTORICO-JURIDICOS DEL TRABAJO MARITIMO
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A. Los Orfgenes del Trabajo.
El origen del génère humane es un tema que ne se puede desligar del te­
ma del erigen del trabaje. Obviamente, el estudie especifice del primere esca­
pe al dereche, pere estimâmes epertune referimes brevemente a ciertes descu—  
brimientes paleeantrepolégices que ne sdle aportan muche a la cemprensidn del 
precese de transicidn del animal al hembre, sine que desmuestran que les prime 
res hembre s eran abselutamente trabajaderes terrestres, y que sdle cen el trans 
currir de miles de miles de ahes estuve el hembre en cendicienes de trabajar - 
en la pesca maritima e el cemercie maritimo e fluvial.
Sin embargo, le anterior ne signifies, ni muchomenes, que el trabaje ma 
ritime e fluvial ne sea antique. Le es. Le que sucede es que les ultimes descu 
brimientes demuestran que el hembre es muche més antique que le que se pensaba 
hace tan sdle diez ahes. Veames le que se plantes acerca de dicha evelucidn.
En efecte, de acuerde cen les modernes métedes para establecer la edad
de la strata en que les fdsiles son encentrades (métede de argdn-petasie y mé-
80tede radieisetdpice), se ha determinade que importantes restes esquelétices 
de primates (erden de mamiferes que incluye simies, monos y seres humanes) ti£ 
nen una antigùedad de hasta diecieche millenes de ahes -es el case del Dryepi- 
thecus Africanus-. Estes primates evelucienan de ferma multilineal y cempleja.
En cuante al hembre se refiere, la nueva evidencia acumulada es realmen 
te impresienante, teda vez que ya se han encentrade crénees cen casi 3 mille­
nes de ahes de antigùedad y cen una capacidad crêineana de 800 cms^ (casi la - 
misma dimension media de les pitecantrepes de Java, que vivieren hace aprexima 
damente 550 mil ahes). Un magnifiée ejemple es el case del crénee descubierte 
en 1972 al este del lage Redelfe, Turcana, Kenia, per una expedicidn dirigida 
per Richard Leakey. Diche crénee tiene una capacidad de 800 cms^ y fue descu—  
bierte en sedimentacienes que peseen una edad abseluta de 2.800.000 de ahes. - 
Hay que sehalar que hey un crénee humane premedie tiene una capacidad de apre- 
ximadamente 1.400 cm?
80. LEAKEY, Richard: Origins. Ed. Dutton, New York, 1977,
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También en 1972, Maurice Taieb, del Centro Nacional de Francia para la
investigacidn cientîfica, descubrid en la regidn de Afar, Etiopia, instrumentes
de trabaje heches cen piedra, de una antigùedad apreximada de 2,600.000 ahes. -
Pece después, en capas prdximas -per la edad abseluta- a las sedimentac iene s en
que encentrd el crénee la expedicidn dirigida per Leakey, se encentraren fému—
res casi completes que a simple vista se diferencian de les del Australopithecus
y que, segun M. URYSSON, "el heche de que peseen indicies de estructura pregre-
siva significa que su duene estaba mejer adaptade para andar erecte que les aus^  
81tralepithecus" .
Se puede apreciar, claramente, que tede indica que las primeras faenas -
laberales de aquelles "home habilis" se desarrellaren en tierra y que sdle un -
desarrelle ulterior del hembre en su tetalidadle llevd a tareas més cemplejas -
ceme la pesca en el mar e ries, y muche més tarde, al cemercie. En tal sentide
se han expresade auteres tan antiques ceme VICO, para quien era obvie que "se -
82peblaren primere las nacienes mediterréneas y después las maritimas" .
B. Origenes de la Regulacidn Juridica del Trabaje Maritimo.
Résulta realmente serprendente que la ley més antigua que se cenece, a -
saber, el Cddige de Hammurabi (2285-2245 a. J.C.), centenia a su vez en su art_i
cule 239, la primera nerma que se cenece sebre trabaje maritime. El articule de
cia: "Si alguien ajusta a un navegante, deberé darle seis GUR de cereales per - 
83ane" . La antigua ley de Babilenia también centenia varias nermas relativas a - 
institucienes del cemercie maritimo.
Per etre lade, se sabe también que les Redies (4 sigles antes de J.C.) -
tenian bastante regulade el trabaje a borde y que sus nermas fueren fuente de -
inspiracidn para les auteres del Digeste Justinianee. Al respecte, dice MALVAG- 
NI que en el dereche maritime de les Redies "existian dispesicienes relativas a
81. URYSSON, Mijail: "Origenes del Généré Humane a la Luz de les Ultimes Dates"
Revista Ciencias Sociales 1, Ed. Academia de Ciencias de 
la U.R.S.S. 1.977
82. VICO, Giambattista:(1668-1744). Principies de una Ciencia Nueva sebre la -
Naturaleza Cemùn de las Nacienes. Ed. Aguilar, Buenos Ai­
res, 1959. Pag. 79
83. MALVAGNI, Atilie: Ob. Cit. Pag. 5
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la forma de rétribueidn de los tripulantes. Imponian la obediencia més absolut a 
hacia el patrdn, y castigos severos si abandonaban el servieio durante el ajus­
te. No podian exigir rescate, si eran apresados en tierra, halléndose alll sin 
misidn del capitén"®f
El Digeste de Justiniane, también cenecide ceme PANDECTAS, centiene un - 
gran nùmere de nermas sobre pesca y etras actividades maritimes.
El titule XIV del Digeste se intitula "Que se pueda navegar sebre un rie 
pùblice". En él se definen términes taies ceme "lage", "presa" y "estanque", e^ 
tableciéndese que pueden ser de prepiedad pùblica y privada, y dande interdicte 
para la navegacién y la pesca en les pùblices.
También en el libre XLVII, que versa sebre asuntes pénales, se hace re^  
ferencia al trabaje maritimo en les siguientes términes: "Se da accidn centra - 
les empresaries de naves, mesenes y estables, si se dice que alguna de las per­
sonas de su dependencia ha cemetide un hurte, e que se ha heche cen ayuda e cen 
censejo del empresarie e de algune de la tripulacidn...Debemes entender ceme 
personal de la tripulacidn las personas que estén al servicie de la navegacidn 
de la nave, es decir, les marineres"^?
En aquelles tiempes la tripulacidn se integraba tante per esclaves ceme 
per dependientes libres, y el Digeste establecia que el empresarie pedia libe—  
rarse, si se trataba de hurte cemetide per esclave suye, entregande a este per 
el dane. Sin embargo, hay que endenter que la dureza cen que se trataba al tra­
ba jader maritime esclavizade ne era ni de mayor ni de mener magnitud que la que 
se ejercia sebre cualquier trabajader esclavizade.
El titule IX del libre XLVII del Digeste, "Sebre la ecasidn de incendie, 
derrumbamiente, naufragie, e asalte de barca e nave", castigaba cen trabaje fer 
zade per tiempe indefinide en una mina, después de ser flagelades, a les escla­
ves "que hayan ecupade sin vergüenza le que pedia salvarse"^^ Las penas eran mu
84. MALVAGNI, Atilie: Ob. Cit. Pag. 5
85. El Digeste de Justiniane (Pandectas). Tome III. Ed. Aranzadi, Pamplena, Es­
paha, 1975. Pag. 628
86. El Digeste de Justiniane. Ob. Cit. Pag. 679.
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cho mas suaves para los hombres libres que cometieran los mismos delitos.
De otra parte, del continente americano. pre-colombimy , provienen tam­
bién dates que evidencian la existencia de una regulacidn juridica del trab^ 
je maritime.
José MONTENEGRO BACA, del Peru, nes narra que "en un Estade ceme el in
casice en que el trabaje fue tan prelija y sablamente erganizade, la jernéda .
laberal fue ebjete de minuciesa clasificacidn atendiende a diverses facteres.
En el incanate bube rebusta tecnificacidn del trabaje, ceme çpie cen la denem^
nacidn KAMAYOC se cenecid a les especializades en cada ecupacidn; asi, les
87CHALWA-KAMAYOC e Pescadores, les KERO-KAMAYOC e carpinteres, etc."
Vemos, pues, que a pesar de ser muy pece le que sabemes de las leyes - 
de les Incas, Mayas, Aztecas y etras grandes civilizacienes del continente 
americane, si hay fuertes indicies de que eL trabaje maritime era regulade.
C. Las Recepilacienes Juridicas de la Edad Media.
Muchas de las nermas c[ue hasta hace pece regulan el trabaje maritime en
les cddiges modernes de cemercie, previenen de famesas recepilacienes de la -
edad media. Entre ellas se destacan, del sigle XI e XII, la llamada Rules e -
Jugements d'Oleren, que més bien era un tratade bilateral entre Francia e In-
glaterra. Las leyes de WISBY, Suecia; cuyas nermas regian en el Béltice; las
COUTUMES d 'AMSTERDAM, d'ENCHYSEN, de Staven, que regulaban el cemercie marité
me en les paises Bajes Septentrionales; el Censulade del Mar, de aplicacidn -
en el Mediterrénee y, per ultime, la famesa Ordenanza Maritima de Celbert de
1681; la cual nes dice Malvagni que centiene "teda una serie de dispesicienes
que regulan les dereches y ebligacienes de les tripulantes, que pasaren des—
pués al Cddige de Cemercie Francés de 1808 y de éste a les demés cddiges que
88le tuvieren ceme fuente" .
87. MONTENEGRO BACA, José: "Sintesis de la Ley Peruana del Trabaje" en El De­
reche Latineamericane del Trabaje. Tome II, Pag 241
88. MALVAGNI, Atilie: Ob. Cit. Pag. 6
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La mâs famesa de las anteriores recopilaciones es el Consulado del Mar, 
considerado como el documente més complete de les anterieres a la ordenanza - 
francesa de 1681. Se estima que el Censulade del Mar, que consiste en una reco 
pilacion de las cestumbres practicadas per les navegantes del Mar Mediterrénee^ 
es de las que més ha influenciade el dereche maritime moderne.
1. El Censulade del Mar.
Se discute muche la fecha y el lugar de aparicidn de esta famesa recep_i
lacidn.
Segün la Enciclepedia Juridica Omeba, BOUCHER, citade per Desjardins, A. 
(Intreduccidn a 1'etude du Droit Commercial Maritime, Paris, 1980, Pag. 60) , - 
hace rementar su erigen al sigle IX, en tante que etres auteres aceptan el ane 
1075 ceme el més probable, fundades en el heche de existir un documente que - 
atestiguaria la aceptacidn del Censulade per les principes cristianes de 1075 
a 1270. Se plantea también que ceme el segure maritimo era practicade eunplia—  
mente a fines del sigle XIV, y el Censulade del Mar ne centenia nermas al res­
pecte, éste debid ser anterior, este es, del sigle XIII.
En cuante al lugar de erigen, la mayeria de les auteres ceinciden en - 
que fue elaborade en Barcelona, Espaha, pere tampece en este hay unanimidad de 
criterie.
AZUNI considéra a Pisa, Italia, ceme el lugar de erigen del Censulade,
pueste que, entre otras razenes, fue en Pisa "dende se censtituyeren les prime^
89res tribunales especiales para la gente de mar"
Per etra parte, quienes argumentan que tuve su erigen en Barcelona, se^ 
tienen que "les manuscrites més antiques que se tienen del Censulade estén re- 
dactades en Catalén; que sus cuatre primeras edicienes fueren impresas en Bar­
celona; que les distintes capitules mencienan varias menedas cerrientes en 
90aquel pais, etc."
89. Enciclepedia Juridica Omeba. Tome IV. Ed. Bibliegréfica Argentina, 1967. - 
Pag. 72
90. Ibidem. Pag. 73
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El Consulado del Mar tenia originalmente 252 capitules y posteriermen- 
te se le adjuntaren una serie de erdenanzas de precedimiente. Une de los capl 
tules que més nes interesa, el 44, dispone: "de aqui en adelante se pedré ha- 
llar: Qué debe practicar un patrdn cen les mercaderes, marines, pasajere u - 
etra persona embarcada; y aslmisme, que deben el mercader, marine y también - 
el pasajere practicar cen el patrdn". Dicho capitule aborda temas tan intere- 
santes ceme el salarie y las causas légitimas de despide; y en el capitule 
137 régula el privilégié de les sueIdes de la gente de mar. Y finalmente, nes 
dice Desjardins, las ebligacienes entre patrdn y les marineres se encuentran 
en les capitules 79 a 138, 148, 178, y 180 a 183, 193, 202, 222, 223, 228 y - 
252. Su lectura es de le més interesante de la épeca.
2. Ordenanzas de Bilbao.
El Censulade de Bilbao fue fundade en 1511 y redacté varias erdenanzag 
entre las cuales se destaca la dictada en el ane 1531. Gran cantidad de su ar 
ticulade versaba sebre preblemas maritimes.
Una segunda importante recepilacidn se hize en el ane 1560, también - 
aberdande diverses asuntes maritimes; pere la més importante recepilacidn fue 
la de 1737, aprebada per Felipe V y cenfirmada en 1814 per Fernande VII. Es—  
tas nermas fueren erigln&mente dictadas para ser aplicadas en la Villa de Bil^  
bae y sin embargo, répidamente fueren adquiriende auteridad en teda la penin­
sula ibérica, extendiéndese de alli su aplicacidn al cenquistade continente - 
americane.
3. La Ordenanza Francesa de 1681.
Esta ordenanza se premulgd en ageste de 1681 cen el nombre de ORDONNAN 
CE TOUCHANT LA MARINE. Es quizé la que més influencia ha ejercide en el munde 
entero...
CHARNY nes preporciena una detallada relacidn de las legislacienes a - 
las que sirvid de modele esta famesa ordenanza. Dice: "Ejercid influencia en 
la legislacidn eurepea, sirviende de modele, directamente e a través del Cddé 
ge de Cemercie Francés de 1807, a las leyes maritimes de numereses paises (E^ 
pana: Ordenanzas de Bilbao de 1737; Portugal: Cddige de Cemercie de 1833; He- 
landa: Reglamentes de Amsterdam de 1682, 1688 y 1695 sebre segure maritime ; -
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Ordenanzas de Rotterdam de 1721, 1723, 1726, y 1768 y Cddige Helandés de 1838.
rtalia: Cddige de las des Sicilias de 1817, Edicté de la marina de Tescana de
1748, Cddige Ferdinande de 1791, Cddige Mercantil de Venecia de 1786, Cddige -
Sarde de 1842, y Cddiges Italianes de 1866 y 1882; Neruega y Dinamarca, Cddige
de Cristén V de Dinamarca de 1683; Rumania: Cddige de Cemercie de 1889; Grecia:
Cddige Maritime de 1835; Turquia: Cddige de 1864; Mdnace, Cddige Maritime de
1877. A su vez les Cddiges Latineamericanes se inspiraren en algunas de las
mencienadas legislacienes, le que demuestra la vasta repercusidn que la Orde—
91nanza tuve en el posterior dereche maritime" .
La Ordenanza esté dividida en cince libres en les que aborda les temas 
de la pesca, de la gente de mar, les buques, reglamentacienes de les centra—  
tes maritimes, etc. En su libre III se régula el centrate de ajuste de les ma­
rineres.
D. Incidencia de la Révolueidn Industrial Inglesa.
Antes del ahe 1760, ahe en que suele ubicarse el inicie de la Revelucidn
Industrial, la poblacidn inglesa vivia bésicamente trabajande la tierra. El 
sistema capitalista de preduccidn hacia muche tiempe que habia surgide, y su 
desarrelle sdle séria alcanzade en las primeras décadas del sigle XIX.
La Revelucidn Industrial Inglesa censistid, sebre tede, en un fermida-—
ble fendmene técnice, ecendmice y social que vine a alterar tede el sistema de 
relacienes humanas que existid hasta el memento de su advenimiente.
Mientras el trabaje se realizaba de ferma individual y dispersa en les 
talleres artesanales del sistema gremial, cen la creacidn de las fébricas se - 
da el fendmene de la cencentracidn de muches trabajaderes laberande juntes en 
un sdle lugar. Elle ecurria de manera creciente y répida.
Otre de les fendmenes que se vieren y que fue censecuencia directa de - 
la revelucidn industrial inglesa, fue la prelengacidn a niveles inhumanes, de 
la jernada de trabaje. Y ceme quiera que se necesitaba gran cantidad de mane -
91. Enciclepedia Juridica Omeba. Ob. Cit. Pag. 130 (Celaberacidn del Dr. Hugo 
CHARNY) Tome XXI
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de obra y el trabajo de los menores era pobremente remunerado, empiezan a dar­
se aguelias horribles escenas de nines trabajande en minas per dece e més he—  
ras diarias. De estes acentecimientes narran cuantes histeriaderes han dedica- 
de sus esfuerzes a la revelucidn industrial.
La destreza individual deja de ser un factor déterminante en las fébri­
cas, ceme en efecte le era en les talleres artesanales, dende se requeria ainos 
de entrenamiente para desempenarse bien en un eficie.
Otre factor importante le censtituye la llegada de miles de trabajade—  
res del campe a las ciudades. Al aumentar considérablement© la eferta de fuer^  
za de trabaje, ésta empieza a devalerizarse de la misma ferma que ecurria cen 
el reste de las mercancias. Ne debe elvidarse que entences imperaba el llamade 
Estade Leseferista, que ne intervenia en les asuntes ecendmices de relevancia 
social. Reinaba entences el principle de la autenemia de la veluntad, y el pre^  
cie del trabaje, ceme el de cualquiera mercancia, estaba sujete a las centin—  
gencias del sistema de la eferta y la demanda. Ne existian prepiamente leyes - 
que regularan el trabaje y, ante tede, el centrate de lecacidn de servicies e 
de arrendamiente de ebra era, en riger, une de les llamades centrâtes de adhe—  
sidn que regulaba el dereche civil.
La revelucidn industrial incidid de tal manera en el munde de las rela­
cienes laberales, que para algunes auteres marca el fin de la PREHISTORIA del 
dereche laberal, en el sentide que a tal expresidn da DE BUEN, quien nes dice
que cen él "se identifica al période anterior a la existencia de un auténtice
92dereche del trabaje" .
Las nuevas relacienes sociales de preduccidn van pece a pece ferjande 
a una nueva clase social, el preletar^ade, la cual se va a caracterizar per - 
su cenfermacidn per individues libres para vender su fuerza de trabaje e cam- 
bie de un salarie, sin el cual estarian cendenades al hambre y la miseria.
Es tan inseparable el desarrelle y la historia del mevimiente ebrere, 
del desarrelle del dereche del trabaje, que casi tedas las ebras que aberdan
92. DE BUEN, Nestor: Ob. Cit. Tome I. Pag. 263
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estes temas le hacen ceme si fuera une sdle.
El secter de la clase ebrera dedicade al trabaje maritime también se vid 
afectade per un cambie brusce cen la revolidn industrial, sebre tede en la me- 
dida en que la técnica y tede el preblema tecneidgice determind que las naves 
cambiarian en tamaho, en medies de prepulsidn, etc.
E. Antecedentes de las Primeras Leyes Laberales.
Si bien se pueder afirmar que el trabaje maritime fue ebjete de régula—  
cidn juridica muche antes que etras actividades laberales, ne es menes cierte 
que, a fin de çuentas, se quedd atrés en ese precese de gestacidn y desarrelle 
constante del dereche del trabaje de cada pais, precese que se ha caracteriza- 
de per la incorporacidn de actividades cencretas a su émbite de regulacidn.
Durante tede el sigle XIX el trabajo asalariade en general permanecid 
siendo regulade per el dereche cemùn, pere inç>ertantes acentec imiente s detemé 
naren les prefundes cambies ecurrides a inicies del présente sigle. Examinemes 
brevemente les acentecimientes més significatives.
1. Las Luchas Obreras en Inglaterra y Francia (sigle XIX).
En Inglaterra se habia dictado, en 1812, una ley que im^ponia la pena de 
muerte a "quienes destruyeran méquinas"; regia también una prehibicidn total - 
para la censtitucidn de sindicates; pere en el ane 1824 dichas nermas fueren - 
levantadas y, en el.lapse de tan sdle una década, baje la presidencia del fame 
se secialista utdpice Reberte OWEN, llegd a fermarse la gran Alianza Nacional 
de Sindicates.
Sin embargo, les sindicates ingleses fracasaren estrepitesamente en sus 
esfuerzes erganizatives y reidinvicatives, le cual metivd el desarrelle de una 
téctica nueva para la lucha, la cual se did a llamar "El Cartisme".
El Cartisme era un mevimiente social amplio, pues incluia a tede tipe - 
de personas, fueran secialistas e ne. Su prepdsite, censeguir del gebieme y 
la patronal algunas censecienes peliticas y laberales, se llevd a cabe median 
te las llamadas "Cartas del Pueblo" (People's Charter).
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Las tres principales "Cartas" de este movimiento se presentaron en 1838, 
1842 y 1948. En ellas se pedian conseciones taies como el derecho a veto para - 
todos los varones; derecho al veto secreto; y que no fuera necesario ser pro—  
pietario para ser miembro del Parlamente.
El mevimiente fue finalmente reprimide y gelpeade per las trépas del du-
que de Wellington. Después se cenvirtid de f in it ivamente, nes dice DE BUEN, "en
93un mevimiente secialista" .
Acesada per graves preblemas ecendmices, la Francia de mediades de sigle 
pasade es sacudida per la insurreccidn popular de Febrere de 1848. El pueble 
fue brutalmente reprimide y en peces meses la burguesia financiera llegd a man- 
tener el control del pais.
La crisis ecendmica, sin embargo, siguid debilitande el régimen y divi—  
diendo a la clase dominante, le cual traje ceme resultade el derrecamiento de - 
la menarquia y el nacimiente de la Primera Repüblica Francesa, en maye de 1848L
El nueve gebierne instaurade en el peder ne representaba intereses heme-
genees de clase, y si bien incluia a algunes représentantes de la clase ebrera,
ceme Luis BLANC, su tendencia general ne era precisamente preletaria. En ese —
sentide, Marx planted -nes dice DE BUEN- que "las pretensienes de les ebreres -
franceses, que habian heche la revelucidn cen la burguesia, eran claras: créa—
cidn de un Ministerie de Trabaje, que séria el Ministerie preletarie, junte cen
94les de Hacienda, Cemercie y Obras Püblicas, tipicamente burgueses" .
Pece a pece la burguesia francesa fue deminande en aquel gebierne y el - 
22 de junie se da una insurreccidn ebrera en su centra, la cual es aplastada el 
25 de junie per las fuerzas de la burguesia que dirigia CAVAIGNAC.
Pesteriermente, tras el advenimiente al peder del segunde Imperie y Luis 
Bonaparte, Francia pierde la llamada guerra franco-prusiana, al tiempe que esta 
lia una revelucidn exitesa en Paris a fines de 1870, preclaméndese esta vez la 
Segunda Repüblica. DE BUEN recege les acentecimientes asi:
93. DE BUEN, Néster: Ob. Cit. Tome I. Pag. 154
94. DE BUEN, Néster. Ibidem . Pag. 155
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"El ejército prusiano llega a las puertas de Paris y le pone sitio. Las
tropas francesas se encontraban a su vez sitiadas en Metz o prisioneros en Ale^
mania. En Paris se créa un Gobierno de la Defensa Nacional, y todos los parisi
nos capaces se enrolan en la Guardia Nacional, que agrupa, en su mayeria, a -
95
les ebreres armades que teman per asalte el Hotel de Ville (Alcaldia)" .
El gebieme francés instade en Ver salles, cen )Thiers a la cabeza, ini—  
cia la guerra centra Paris, per estimar que la accidn de les ebreres penia en 
peligre les intereses de les grandes capitalistes y terratenientes.
La Cemuna de Paris fue preclamada el dia 28 de marze de1771. Censtituyd 
la primera tema del peder politico que se realizd en el munde per y para la 
clase ebrera, fundamentalmente. Marx y Engels la llamarian el primer intente - 
per establecer la dictadura del preletariado.
Pere ne duraria muche la Cemuna. El 28 de maye les ebreres armades per- 
dian la guerra centra las trépas regulares del ejército francés, siende despué 
la represidn que siguid aün mâs terrible.
Vale la pena resaltar que entre las medidas temadas per aquel gebierne 
ebrere figuran la transfermacidn de las fébricas clausuradas per les patrenes 
en cooperatives y la supresidn de las eficinas de celecacidn, tan fecuentes en
la centratacidn de les marines de la épeca.
La etapa de la telerancia se inicia primere en Inglaterra (1824) que - 
en Francia (1864), y si bien el "Cartisme" en Inglaterra y las luchas de cia—  
ses en Francias son acentecimientes de gran in^ertancia para el desarrelle del 
mevimiente ebrere a nivel mundial, tal vez ne haya habide acentecimiente més - 
relevante en tal sentide que la aparicidn del fendmene llamade Marxisme.
Caries Marx y Federico Engels, auteres de muchas ebras en cenjunte -y
de muchisimas més per separade-, sentaren cen su préctica las bases de la ideo
legla que hey se erige ceme dominante en una mitad del munde. Séria impesible 
explicar al detalle, per las limitacienes y la finalidad del présente trabaje, 
el pensamiente de Marx y Engels. Estes auteres escribieren sebre ecenemia poli
95. DE BUEN, Néster: Ob. Cit. Pag. 157
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tica, derecho, filosofla, historia, sindicalisme, socialisme y cemunisme, cien 
cia pelitica y etres temas.
Béstenes senalar per ahera que, desde que V.I. Lenin encabezara la pri­
mera revelucidn secialista del munde en 1917, muches preblemas y ebstécules, - 
ceme la cerrupcidn y el burecratisme, subsisten, sin que se vea clara e prdxi- 
ma su erradicacidn. Sin embargo, el mevimiente hacia el socialisme si epaca 
las re ivindicac iene s legradas per diversas vias dentre de les paises capitali^ 
tas y a través del derecho del trabaje.
El marxisme planted desde temprauie la necesidad de erganizar una secie- 
dad secialista sebre les "restes" de la erganizacidn capitalista. El léninis­
me cenvirtid la prepesicidn en realidad y la hize extensiva a seciedades pre- 
capitalistas. La centradiccidn entre ambes sistemas, el secialista y el capit^ 
lista, es hey la centradiccidn principal y déterminante de las relacienes se—  
ciales internas e internacienales.
2. Organizacienes Obreras Internacienales del Sigle XIX.
El cencepte marxista del intemacienalismo preletarie se inspira, ses—  
tiene DE BUEN, en la idea de que "les ebreres de un pais tienen més en cemün - 
cen les ebreres de etre pais que cen les burgueses de su prepie pais"^^ Hay 
que aclarar, sin embargo, que se trata de les intereses ecendmices y politicos 
de las clases obreras, pues séria absurde hacer extensive el planteamiente a - 
les asuntes culturales e lingùistices, per ejemple.
El intemacienalismo preletarie ne es més que la alianza erganizada, a 
nivel mundial, de la clase trabajadora en su lucha per mejeres cendicienes de 
vida. Obviamente, para el marxista se requiere eliminar la prepiedad privada - 
de les principales medies de preduccidn para mejerar taies cendicienes.
El mevimiente ebrere estuve siempre dividie en varias tendencias ideel^ 
gicas y peliticas, razdn per la cual se hacia dificil pensar en la creacidn de 
una entidad internacienal que, fermada per dirigentes ebreres de tede el munde, 
representase les intereses de dicha clase social. Caries Marx desempehd un pa-
96. DE BUEN, Néster: Ob. Cit. Terne I, Pag. 171
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pel fundamental en el acercamiento entre obreros de distintas profesiones, asi 
como entre obreros de distintos paises. También jugé un roi importante, repre—  
sentando a Alemania, en la censtitucidn de la Aseciacidn Internacienal de Traba 
iadores (La primera Internacienal), cuyes estatutes redactd persenalmente.
La Primera Internacienal se fundd en 1866 y si bien temd gran auge ini—
cialmente, a les peces ahes sufrid fraccienamientos metivades per discrepancias
de ferma y centenide. En censecuencia, en 1872 se expulsa al famese BAKUNIN y - 
tras el se retiran de la erganizacidn les ebreres de tendencia anarquista.
Las prefundas diferencias internas determinan la diselucidn de la Prime­
ra Internacienal en 1876, pere un pece més de una década més tarde se ferma, en 
el Paris de 1889, una Segunda Internacienal.
La Segunda Internacienal tratd temas més inmediates y concretes que la -
anterior, le cual se refleja en el impresienante documente que censtituia su
proyecte de erden del dia para el primer cengrese. En efecte, diche proyecte 
centenia temas ceme les que exponemes a centinuacidn:
a) Una legislacidn pretectera y efectiva para el trsüDaje, en tedes les paises - 
dende impera la preduccidn capitalista.
b) Limitacidn de la jernada de trabaje al méxime de echo heras para les adultes.
c) Supresidn del trabaje nocturne para les mujeres y les meneres de diecieche - 
ahes.
d) Repose ininterrumpide de treinta y seis heras per le menes, semanalmente, pa 
ra tedes les trabajaderes.
e) Supresidn de tedas las eficinas de celecacidn.
f) Vigilancia en tedes les talleres y establecimientes industriales, cemprendian 
de la industria deméstica, per inspecteras retribuides per el Estade y elegides, 
al menes en la mitad, per les prepies ebreres.
97g) Legislacidn Internacienal del Trabaje.
97. Ver DEL ROSAL, Amare: Les Cengreses Obreres Internacienales en el sigle XIK
Méxice, 1958
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El Primer Congreso de la Segiinda International también decidid la cele- 
bracidn international del dia primero de Mayo de 1886, fecha en que los obre—  
ros de Chitago se manifestaron para exigir la reduttidn a otho horas de la jor^  
nada de trabajo. Como tonsetuentia de dithos atontetimientos fueron tondenados 
a muerte y ejetutados siete obreros nortearneritanos.
Se puede apretiar tlaramente pues, la gran importantia de las attivida- 
des de la Segunda International; y basta toraparar los puntos abordados en 
aquel primer tongreso ton las normas laborales de la Constitution Mexicana de 
1917 y con las del Tratado de Versalles, de 1919, para tener una idea de la in 
fluentia que ejertitO aquel sobre éstas.
Posteriormente, profundas divergentias en el seno de la Segunda Interna 
cional, esta vez motivadas por las diversas posturas obreras trente a la Prinæ 
ra Guerra Mundial, determinaron la eventual disolutidn de la organization.
F. Naoimiento del Deretho del Trabajo.
El perlodo de la tolerantia sindital habia tonstituido un considerable -
avante para el reprimido movimiento obrero. Sin embargo, la mera modification
de las normas pénales que tastigaban la asotiaciOn sindical y la huelga sOlo -
implitO un retonotimiento de hetho de los sinditatos, los cuales permanetian -
sin fatultad legal para negotiar ooleotivamente las tonditiones de trabajo; y
por otra parte -narra DE LA CUEVA-, "si la huelga dejO de constituir un delito,
era un ilicito tivil, tuya santiOn tonsistia en la facultad otorgada al empre-
sario para detlarar restindidos los contratos de arrendamiento de servitios en
98vista del intumplimiento de las obligationes del arrendador" .
La aparitiOn del deretho del trabajo marca el fin del llamado perlodo - 
de "la tolerancia" y el initio de la etapa del pleno retonotimiento, en la que 
ya la huelga no es ni delito ni intumplimiento, sino un deretho de los trabaj^ 
dores.
98. DE LA CUEVA, Mario: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 18
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En ese sentido, dice RICORD que "del simple hecho econdmico del servi-
cio asalariado, indiferentes para la ley, se pasa a las primeras Leyes sobre
higiene y jornada de traba-jo; y bien entrada la segunda mitad del siglo XIX,
las Leyes sobre seguro social en la Alemania de Bismarck; las Leyes sobre
asociacidn profesional en Inglaterra y Francia; las de limitacidn de la jor-
nad a de trabajo en los paises europeos mâs industrializados, y otras medi—
das seme jantes, convierten aquel hecho econdmico, otrora silenciado, en el -
99objeto de un nuevo y distinto régimen juridico: el Derecho del Trabajo" .
Tras la primera guerra mundial aparecen las primeras constituciones - 
europeas que contemplaron derechos laborales. Sin embargo, hay que senalar - 
que en el continente americano, la constitueidn Mexicana de 1917 ya se habia 
anticipado en hacerlo.
En efecto, por razdn de la similitud entre la resolucidn constituyeri 
te de la Segunda International (1889) y el axticulo 123 de la Constitution - 
Mexicana de 1917, nos dite DE BUEN, "se ha discutido si los autores del Tra­
tado de Paz (Versalles) conocîan nuestra constitution (Mexicana) de 1917 y - 
si ésta pudo servir de modelo"^^?
Ya sea que el modelo de los redactores del Tratado de Paz de Versalles 
fuese la resolution de la Segunda International o la Constitution Mexicana, 
lo interesante es que empiezan a aparecer mds y mâs documentes légales fun—  
dàndose en principles similares. Une de los mâs importantes fue la Constitu­
t ion  de Weimar de 1919.
La Constitution Alemana de Weimar introdujo el concepto de funciOn so 
cial de la propiedad privada, rompiendo asi con el libéralisme individualis- 
ta que habia mantenido una politica de abstencionismo estatal en los asuntos 
econOmicos de interés individual y colectivo. Ademâs, establetiO en su arti­
cule 1 57 las bases del derecho laboral tutelar, el establcer que "el traba­
jo estâ celotado bajo la prbtecciOn particular del Estado".
99. RICORD, Humberto: Ob. Cit. Pag. 126
100. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 196
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Es precise distinguir, sin embargo, entre la influencia que pudo ejercer 
la Constitution Mexicana y la Alemana de Weimar.
El aislamiento de América Latina en aquel la época y el poco interés que 
para los europeos tenian los acontecimientos de acé, determinO que la constitu­
tion de Weimar, y no la Mexicana, que es anterior, tuviese gran repercusiOn en­
tre juristes y los legisladores del viejo continente, quienes a su vez modifica 
rfan radicalmente las normas sobre trabajo en sus respectives paises.
El naoimiento del Derecho del Trabajo es de suma importancia para los - 
trabajadores maritimes, siempre sujetos en su actividad a normas de carâcter - 
mercantil.Signified la posibilidad de cubrir dicha actividad con el mante pro—  
tector del nuevo derecho.
La creaciOn de La Organization International del Trabajo, estipulada en 
el Tratado de Versalles, impulsO aun mâs ese proceso de separation de las nor—  
mas maritimas del derecho comercial, lo cual queda plasmado en las primeras re- 
comendaciones y convenios de la organization que abordan explicitamente y en - 
concrete toda la problemética del trabajo a borde.
El siglo XX ha experimentado un vertiginoso aumento de las fuerzas pro—  
ductivas y de la técnica, y cada pais ha venido legislando segdn sus particula- 
ridades. Sin embargo, la creaciOn del Derecho del Trabajo International ha per- 
mitido cierta homogeneidad en lo que a la regulation juridica del trabajo se re^  
f i e r e l o  cual es particularmente cierto respecte del trabajo maritime. La di- 
nâmica del proceso es templeja, pero permanece abierta la via para los trabaja- 
dores, como bien sehala DE LA CUEVA, pues "si los gobiernos no someten los con­
venios al Organe constitutional compétente o este no los ratifica, los sindica-
tos obreros, en la medida en que sean favorables al trabajo, pueden exigir de
"101las empresas que su contenido pase a formar parte de los contratos colectivos.
101. DE LA CUEVA, Mario: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 29
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A. Nacimiento y Finalidad de la OrganizaciOn Intemacional del Trabajo.
Tenninada la Primera Guerra Mundial y nacido ya el primer Estado gober- 
nado por principios marxistas, el Estado Soviético, los paises involucrados se 
encontraban preocupados por los conflictos de clase dentro de sus propios terri^ 
torios.
El Tratado dé Paz de Brest-Litovsk, firmado en marzo de 1918 por los -
obreros bolcheviques que se habian tomado el poder en noviembre de 1917 estan-
do Rusia en plena guerra, se fundaba la conviccidn de Lenin de que "la guerra
ténia una naturaleza imperialista, que seguir una revoluciOn social en ese mo-
mento en que Rusia carecia de recursos y de ejército, era poner en pelibro la
revolution en favor de los intereses impérialistes, y que no importeiban los sa
crificios territoriales y de cualquier indole de una paz tan duramente alcanz^
da, si a cambio de ello surgia la oportunidad de consolider el poder econdmico
102y politico de la revolucidn"
Asi, los obreros bolcheviques sacaban a su pueblo del conflicto bélico 
international en el cual los habia metido la clase dominante rusa, ahora des—  
plazada del poder.
Varias révolueiones sociales estallaron durante ese période. Por ejem—  
plo, se proclama la Repüblica Alemana tras la salida del derrotado Kaiser; re­
volucidn también en Humgria-Austira; se proclama la Repüblica Checoeslovaca, - 
etc. No es de extrahar, pues, que el Tratado de Paz de Versalles se dispusie—  
ran, por iniciativa del présidente norteamericano Wilson, una serie de medidas 
de indole laboral que poco tenian que ver con la guerra en si. DE BUEN nos di­
te al respecte que "seguramente los Estados que celebraron el Tratado no podiai 
dejar de considerar con grave inquietud, desde el punto de vista burgués, la - 
aparicidn en la antigua Rusia, del primer estado socialista
102. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 191
103. DE BUEN, Néstor: Ibidem. Pag. 192
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En lo que al derecho laboral interesa, el logro mâs grande del Tratado 
de Paz de Versalles fue, indudablemente, la creacidn de la Organizacidn Inte^ 
national del Trabajo como organisme asociado a la Sociedad de Naciones, lo —  
cual quedd consignado en la parte XIII del Tratado (arts. 387 a 427).
Las razones por las cuales se justificaba la creacidn de la Organiza—  
cidn International del Trabajo -en adelante O.I.T.-, fueron expuestas de la - 
siguiente manera en el preâmbulo de la aludida parte XIII del Tratado:
"a) La Sociedad de Naciones tiene por objeto la paz universal, pero 
tal paz puede ünicamente basarse en la justicia social..
b) Existen en el mundo tonditiones de trabajo que implican, para gran 
numéro de personas, la injusticia y la miseria, situacidn que pone en peligro 
la paz y la armonia universales, por lo que es urgente mejorar las conditio—  
nés de trabajo;
c) La no adoptidn por una nacidn cualqiiara de un régimen de trabajo
realmente humano, es un obstâculo a los esfuerzos de los pueblos deseosos de
104mejorar las tonditiones de vida de los trabaj adores"
La finalidad inmediata de la O.I.T. era la realizacidn del Derecho In­
ternational del Trabajo, cuyo propdsito a su vez séria crear las tonditiones 
de justicia social en la relacidn de trabajo. La posibilidad de que llegase a 
existir justicia en la relacidn capital-trabajo, desde luego, es cuestidn que 
quedaria sujeta a opiniones y a la prueba de la historia. En efecto, la segun 
da guerra mundial demostrd ràpidamente que no existiria nada la mentada paz - 
universal, la cual, segun el Tratado de Versalles, solo podria existir basada 
en la justicia social. En tonsetuentia, ni justicia en la relacidn de trabajo^ 
ni paz.
Es relevante senalar, sin embargo, que la Sociedad de Naciones, en cu­
yo seno habia nacido la O.I.T., en cambio, sobrevivid y se desarrolld como un
104. Texto tomado de DE LA CUEVA, Mario: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 27
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organismo especializado de la nueva Organizacidn de Naciones Unidas (O.N.U.). 
Y si bien la competencia material de la O.I.T. abarca en general toda materia 
de trcibajo y previsidn social, en el sentido lato de dichas expresiones, hoy 
dia -sostiene DE BUEN- "a partir de la Declaracidn de Filadelfia, la cuestidn 
principal parece que ya no es el trcibajo sino la justicia social"
B. Estructura y Funciones de la Organizacidn International del Trabajo.
A diferencia de lo que ocurria con respecto de la antigua Sociedad de 
Naciones, hoy no se requiere ser miembro de las Naciones Unidas para poder 
serlo de la O.I.T. Tal vez por ello no han faltado quienes han sostenido que 
ésta es una organizacidn international de carâcter independiente.
La O.I.T. se integra, tras la creacidn de las Naciones Unidas, con sus 
antiguos miembros, con los miembros de las Naciones Unidas que soliciten su - 
ingreso y "con cualquier otro Estado c[ue obtenga en la Conferencia una vota—  
cidn de dos tertios de los delegados présentes
La Constitucidn de la O.I.T. establece que la organizacidn se compone 
de très drganos:
1) La Conferencia General de los Delegados de los Estados Miembros.
La Conferencia se integra con cuatro delegados de cada Estado miembro, 
los cuales seran dos représentantes gubernamentales, uno de los traba j adores y 
otro de los empleadores. El Estado tiene derecho a voz, pero no a voto, en c^ 
so de que alguno de los sectores capital-trabajo no fuese designado.
La Conferencia, por medio de la Asamblea de los Delegados, es el drga-
no més importante de la O.I.T. en razdn de sus funciones, esto es, "por una -
parte, marcar los lineamientos générales de la polltica a desarrollar, y por
otra, discutir y aprobar o rechazar los proyectos de Convenios o Recomendaci£
107nés de los que saldré el Derecho International del Trabajo"
105. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Tomo I, Pag. 386
106. DE LA CUEVA, Mario: Ob. Cit. Tomo I. Pag. 34
107. DE LA CUEVA, Mario: Ibidem. Pag. 36
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A la Conferencia asisten también consejeros técnicos, pero el articulo 
3 de la Constitucidn de la O.I.T., reformada en 1963, limita la cantidad a 
dos por cada delegado en cada cuestidn que figure en el orden del dia de la - 
respectiva reunidn.
En cuanto a la représentâtividad de los delegados de la Conferencia, - 
es precise senalar que ünicamente los dos delegados gubernamentales asisten - 
representando a sus respectives Estados. Los otros dos delegados de cada pais 
sdlo representan a sus respectives sectores o clases.
2. El Consejo de Administrâtidn.
También el Consejo se integra de manera tripartita (cuarenta y echo 
miembros: veinticuatro gubernamentales y dote por cada sector de la productidn)
Uno de los problemas del Consejo era la inç>lementacidn del articulo 7 
de la Constitucidn de la O.I.T., el cual establece que diez de los veinticu^ 
tro miembros gubernamentales serian escogidos por los Estados miembros de ma­
yor importancia industrial. El problema fue resuelto a partir de 1946, aten—  
diendose a los criterios de renta national, comercio esterior, contribue idn - 
al presupuesto de la O.I.T., y poblacidn activa remunerada. Sin embargo, la - 
Constitucidn précisa c[ue la calidad de Estado de mayor importancia industrial 
serâ determinada por el propio Consejo, cada vez que sea necesario.
Por su parte, los représentantes obreros y los patronales son escogi—  
dos por cada sector respective dentro de la Conferencia.
La Constitucidn estipula, ademds, que el Consejo debe renovarse cada - 
tres anos; que su presidents serâ siempre uno de los delegados gubernamenta—  
les, y que habrân dos vice-presidentes, representando cada uno a su respecti- 
vo sector.
El Consejo es un drgano administrativo. Dirige y sirve de contralor de 
la Oficina International del Trabajo, pudiendo decidir sobre sus asuntos adm^ 
nistrativos y técnicos. Tiene también otras atribuciones, taies como la elabo 
racidn de su propio reglamento, establecer las fechas de sus reuniones, fijar 
el orden del dia de la Conferencia, y otras.
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3, La Oficina Intemacional del Trabajo.
La Oficina es el organismo técnico de ejecucidn de programas. Es el drga
no que més atribuciones y funciones tiene, de las cuales destacamos la prepar^ 
cidn de los proyectos de Convenios y Recomendaciones de la O.I.T.
Es tal la inçKDrtancia de la Oficina que no résulta raro escuchar a pers£ 
nas refiriéndose a la misma como si esta fuera el todo, esto es, la Organizaci5n 
International del Trabajo misma. Lo cierto es que una es sdlo parte la otra, 
por supuesto.
Corresponde al Director General de la Oficina servir también como Secre- 
tario General de la Conferencia. Por lo demâs, la Oficina puede nombrar, siguim 
do las normas establecidas por el Consejo, a todo el personal técnico y admini^ 
trativo que.sea necesario para el cumplimiento de sus funciones.
DE LA CUEVA resume las funciones de la Oficina utilizando sdlo cuatro
verbos: estudiar, informar, colaborar y elaborar. Estudiar las tonditiones de
vida de los trabajadores y los problemas derivados de las relaciones de trabajq;
informar y divulgar el conocimiento adquirido mediauite el estudio? colaborar -
con los Estados que soliciten su asistencia; y finalmente, elaborar los Conve—
108nios de los que émana el Derecho Laboral International . En realidad, son mül^  
tiples y complejas las funciones de la Oficina, por lo que un anélisis detalla- 
do de las mismas desbordaria el espacio que al tema podemos dar en el présente 
trabajo .
C. Contenido del Derecho International del Trabajo.
Habiamos adelantado ya que el derecho international del trabajo se inte­
gra con los convenios internationales elaborados por la O.I.T. Hay que anadir,- 
sin embargo, a los tratados internationales (bilatérales o no) y tratados regio^ 
nales, en los que queda plasmado su contenido esencial.
108. DE LA CUEVA, Mario: Ob. Cit Pag. 36
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En cuanto a los convenios, podemos decir que en 1979 se contaban ya 153, 
de los cuales solo 4 no habian recibido el nümero requerido de ratificaciones 
para su entrada en vigor.
Los convenios., una vez aprobados o ratificados por los Estados de acuer; 
do con sus propios mecanismos intemos, deben considerarse, por régla general, 
de igual jerarquia que las normas légales y reglamentarias de caracter impera- 
tivo. Ello en su condicidn de fuente formai del Derecho Laboral.
Por encima de los convenios, que tienen carâcter de tratado internatio­
nal, sdlo se encuentra la Carta Magna o Constitucidn Politica de cada pais, 
por lo que mal podria ratificarse un convenio que fuese en contra de su letra 
o espiritu.
Las Recomendaciones de la O.I.T., por su parte, sdlo tienen el carâcter 
de meras sugerencias dirigidas a los Estados a fin de que estos, si lo consid^ 
ran conveniente, preparen algun proyecto de Ley al respecto. Sin embargo, al - 
igual que sucede con los Convenios de la O.I.T., en el caso de que un Estado - 
no desee acogerse a la recomendac idn, siempre queda a los trabaj adores la pos_i 
bilidad de convertirlas en normas a través del mecanismo de la contratacidn c£ 
lectiva.
En lo que respecta a los Principios Générales del Derecho Laboral Inte£
national, podemos establecer que los mismos han quedado recogidos en los si--
guientes Tratados, Conferencias o Carta Internationales:
1) El Tratado de Versalles. Puso fin a la primera guerra mundial y con- 
sagrd importantes principios laborales, taies como la no consideracidn del tr^ 
bajo como una mercancia; el salario minimo; el derecho de asociacidn; la limi­
tacidn de la jornada diaria y semanal de trabajo; la supresidn del trabajo de 
nihos; la instauracidn de servitios de inspeccidn del trabajo; el descanso se­
manal obligatorio y la igualdad de salario para trabajos de igual valor, sin - 
distincidn de sexo.
2) La Carta del Atlantico de 1941 (Roosevelt-Churchill). A este documeri 
to nos remite DE BUEN, quien considéra de cierta relevancia su contenido por -
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"algunos breves principios générales que se refieren al mejoramiento de las r£
109
laciones de trabajo"
3) La Carta de las Naciones ünidad de 1945. Esta Carta aborda la mate—  
ria laboral en su articulo 55, estableciendo que la organizacidn promoverâ. ni­
velés de vida mâs elevados y trabajo permanente para todos.
4) La Declaracidn de Filadelfia de 1944. En esta Carta se hace mencidn 
de la necesidad de conseguir el pleno empleo; se reconoce el derecho de los 
trabajadores a celebrar convenciones colectivas; establece normas sobre prote^ 
cidn adecuada de la vida y salud de los trabajadores, asi como extensidn de 
las medidas de segufidad social.
5) La Declaracidn Universal de los Derechos del Hombre. Esta Declaracidn 
se hizo en 1948. En ella se propugna por el respeto integral a la dignidad de 
la persona humana; los articulos 20 a 25 abordan especificamente temas de dere^  
cho del Trabajo. En ellos se garantiza el derecho de toda persona a la seguri- 
dad social (art. 22); el derecho al trabajo en condiciones de libertad de ele£ 
cidn y de protectidn contra el desempleo (art. 23); derechos sindicales (art. 
23-4); derecho a descanso y vacaciones periodicas pagadas(art. 24).
6) Documentes Régionales. Nos limitaremos a América. DE BUEN, siguiendo 
a DE LA CUEVA, menciona, entre otraa,a la Quinta Conferencia International Ame 
ricana, celebrada en Chile en 1923. En esta Conferencia se ratified el princi­
ple de que el trabajo no pudde ser considerado como mercancia; también es im—  
portante la Novena Conferencia International Americana, celebrada en Colombia,
j
1948 (Carta de la Organizacidn de lote Estados Americanos).
En esta Conferencia participd personalmente Mario De La Cueva, quien es 
en parte responsable del magnifico contenido del articulo 43 de la Carta, el - 
cual aborda cuestiones sociales y laborales. Y, por ultimo, tenemos a la Conf^ 
rencia Especializada Interamericana, celebrada en Costa Rica, 1969, en la cual 
se consagran los derechos de libertad y organizacidn sindical.
D. Naturaleza del Derecho International del Trabajo.
Se ha discutido mucho en tomo a la naturaleza del Derecho Internatio­
nal del Trabajo.
190. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Pag. 394
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La mâs moderna doctrina laboralistà; ha sostenido -sobre todo la Mexic^ 
na- que el Derecho.del Trabajo no debe ser clasificado ni como derecho interna 
cional püblico, ni como derecho international privado. Sostiene esta tendencia 
que forma parte, con mâs de lo que su mera denominacidn indica, del nuevo dere 
cho international social.
Se dite que no es derecho international püblico porque no persigue regu 
lar relaciones entre Estados, y que no es derecho international privado porque 
tampoco su finalidad es resolver los conflictos de leyes nationales que afec—  
ten a los particulares.
El derecho international del trabajo busca la realizacidn de la justi—
cia social en el âmbito concrete de la relacidn capital-trabajo a nivel mun--
dial, y sus normas no son propiamente el fruto de acuerdos entre Estados. Son 
mâs bien el resultado de acuerdos celebrados entre éstos y los représentantes 
de las clases sociales en el piano international.
El problema plantea ciertas inquietudes porque, aparentemente, el he—  
cho de que se requiera la aprobacidn de los Convenios por los drganos consti­
tue ionalmente compétentes de cada pais (al igual que sucede con los tratados 
de otra naturaleza), nos estâ indicando que nos encontramos frente a verdaderos 
tratados, que corresponden a la rama del derecho international püblico.
Sin embargo, ya hemos sostenido que nada impide que el Convenio inter­
national, en caso de no ser ratificado por las autoridades, se convierta de - 
todas maneras en norma, via contratacidn colectiva. Pero en este caso deja de 
ser, técnicamente hablando, derëcho international püblico o social. El hecho 
de q ue pueda celebrarse una conventidn colectiva que contenga la misma mate­
ria que un convenio international no le dâ ningün carâcter international a la 
convencidn colectiva; y tampoco es comparable el efecto normativo de la con—  
ventidn (por lo general sdlo entre las partes al de un tratado ratificado por 
norma legal o reglamentaria de caracter imperative.
Por otra parte, no somos de criterio de que el derecho international - 
del trabajo aborde meras relaciones externes entre Estados, o que sea esa la 
finalidad del derecho international püblico. Tomemos a manera de ejemplo el - 
tratado del Canal de Panamâ; este contiene diversas normas laborales mas no -
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por ello deja de ser un instrumente de derecho international publico. Al - 
igual que los conenios de la O.I.T., que son elaborados por représentantes - 
de las clases sociales y el gobierno, el tratado del Canal de Panamâ fue ne- 
gociado por un equipo de représentantes de los distintos sectores. La dife—  
rencia radica en que la misidn negociadora del tratado del Canal estaba com- 
puesta por individuos investidos del carâcter de negociadores publicos, esto 
es, del Estado, en tanto que de la delegation panameha ante la O.I.T. sdlo -
los dos représentantes gubernamentales tienen tal carâcter. En otras pala 
bras, sdlo los représentantes del gobierno responden por sus intereses, mien_ 
tras que los représentantes panamenos ante la O.I.T. por el sector patronal 
y por el sector obrero responden por sus intereses de clase respectives.
Pero no es la particular composicidn social de los drganos que crean - 
las normas lo que détermina la naturaleza de las mismas; en el presente caso 
es precisamente la forma como el convenio international se adopta (mediante 
acuerdos celebrados por delegaciones de cada Estado), asi como la manera en
que dichos convenios se convierten en ley en cada pais (mediante ratifica--
cidn de sus drganos constitucionales respectivos), lo que détermina que se 
trate de un instrumente de derecho international püblico, si bien de conte—  
nido social.
Por otra parte, ya hemos indicado que el derecho international del tr^ 
bajo no sdlo se integra con los convenios de la O.I.T.; en el numeral ante—  
rior expusimos una serie de tratados, declaraciones y cartas internationales, 
suscritas todas por Estados independientes, de las cuales emanan los princi­
pios générales del derecho international del trabajo.
E. Derecho Laboral Maritimo International
Denominamos Derecho Laboral Maritimo International al conjunto de Con 
venios y normas internationales de trabajo, relacionadas con el tema especi- 
fico del trabajo en el mar y vias navegables.
En torno a sus antecedentes, nos dite CABANELLAS que ya "la Conferen—  
cia International de Trabajo reunida en Génova en 1920, resolvid establecer 
un Cddigo International de la Gente de Mar. Encuadra el mismo en el Cddigo In
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temacidn del Trabajo, que no es sino la presentation metddica de los 
Convenios y Recomendaciones de la O.I.T., que se actualize periodica- 
mente"^^?
En efecto, desde 1920 hasta 1981, la O.I.T. ha aprobado, en mate—  
ria de trabajo maritimo, nada menos que treinta y nueve Convenios y - 
catorce Recomendaciones (hacemos abstractidn del Trabajo portuario).
La primera reunidn de la O.I.T. se celebrd en Washington en 1919 y 
abordd problemas laborales de carâcter general. Entre los temas abor­
dados tenemos la proteccidn de la maternidad; el trabajo nocturno de 
las mujeres. ; edad minima y horas de trabajo en la indus tria ; el des­
empleo y el trabajo de menores.
Dada la importancia del trabajo maritimo, la O.I.T. decidid tele—  
brar una segunda reunidn en Génova, 1920, en la que se abordaria di—  
cho tema por separado. Desde entonces, la O.I.T. ha procedido en con- 
cordancia, siendo casi siempre el derecho laboral maritimo objeto de 
reuniones exclusives, llamadas "maritimas".
Las reuniones maritimas han sido, desde la constitucidn de la OIT, 
hasta 1981, las siguientes:
1) Segunda Reunidn (Génova, 1920)
De esta reunidn salieron aprobados los Convenios 7, 8y 9 relatives 
a la edad minima de admisidn; la indemnizacidn de desempleo en caso - 
de pérdida por naufragio y a la colocacidn de la gente de mar, res—  
pectivamente.
110. CABANELLAS, Guillermo: Ob. Cit. (Compendio). Pag. 873
91
También se aprobaron las Recomendaciones 1, 8, 9 y 10, sobre 
limitacidn de las horas de trabajo en la industria de la pesca; li­
mitacidn de las horas de trabajo en la navegacidn interior; adcpcidh 
de estatutos nationales de la gente de mar y seguro contra el desem 
pleo de la gente de mar, respectivamente.
2) Novena Reunidn (Ginebra, 1926)
Se aprueban los Convenios 22 y 23, relativos al Contrato de 
enrolamiento de la gente de mar y su repatriacidn, respectivamente. 
Se aprobaron las Recomendaciones 27 y 28, sobre la repatriacidn de 
los capitanes y aprendices y a los principios générales de la ins—  
peccidn del trabajo de la gente de mar, respectivamente.
3) Vigésima Primera Reunidn (Ginebra, 1936).
Se aprueban en esta reunidn los Convenios 53, 54, 55, 56 y - 
57, relativos al minimo de capacidad profesional de los capitanes y 
oficiales de la marina mercante; vacaciones anuales pagadas de la - 
gente de mar; obligationes del armador en caso de enfermedad; acci­
dente o muerte de la gente de mar; seguro de enfermedad de la gente 
de mar y horas de trabajo a bordo y dotacidn, respectivamente.
También se aprobaron en esta reunidn las Recomendaciones 48 
y 49, sobre las condiciones de estada de la gente de mar en los 
puertos y las horas de trabajo a bordo y la dotacidn, respectivamen 
te.
4) Vigésima Segunda Reunidn (Seattle, 1946)
Es importante senalar que se trata de la primera reunidn de 
la O.I.T., después de terminada la segunda guerra mundial, en que
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se aprueban Convenios. Naturalmente, la O.I.T. sdlo elabord Recomen­
daciones durante la guerra. Todos los Convenios aprobados en esta - 
reunidn son relativos al derecho laboral maritimo. Estos son los Con 
venios numéros 68, relativo a la alimentacidn y al servieio de fonda 
a bordo de los buques; el 69, relativo al certificado de aptitud de 
los cocineros del buque; el 70, relativo a la seguridad social de la 
gente de mar; el 72, relativo a las vacaciones pagadas de la gente - 
de mar; el 73, relativo al exâmen mdico de la gente de mar; el 74, - 
relativo al certificado de marino preferente; el 75, relativo al alo^  
jcuniento de la tripulacidn a bordo, y el 76, relativo a los salario^ 
las horas de trabajo a bordo y la dotacidn.
Se aprobaron también en esta Reunidn las Recomendaciones nünÆ 
ros 75, sobre los acuerdos relativos a la seguridad social de la ge^ 
te de mar; la 76, sobre asistencia médica para las personas a cargo 
de la gente de mar; la 77, sobre la formacidn profesional para el 
servicio en el mar; y la 78, sobre el suministro, por los armadores 
a los tripulantes, de ropa de cama, vajilia, y otros articulos.
6) Trigésima Segunda Reunidn (Ginebra, 1949)
En esta reunidn se revisd el Convenio anterior sobre vacacio­
nes pagadas de la gente de mar. El nuevo convenio sobre la materia - 
fue el 91; igualmente se revisd, mediante el Convenio 92, la materia 
relativa al alojamiento de la tripulacidn a bordo.
Otra materia revisada (convenio 93) en esta reunidn fue la r^ 
lativa a los salarios, las horas de trabajo a bordo y la dotacidn. - 
No hubieron recomendaciones sobre nuestra materia en esta reunidn.
7) Cuadragésima Primera Reunidn (Ginebra, 1958)
En esta reunidn se aprueba el Convenio 108, relativo a los do
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cumentos nacionales de identidad de la gente de mar y se revisd nueva 
mente, esta vez con el Convenio 109, la regulacidn sobre salarios, ho 
ras de trabajo a bordo y dotacidn.
Se aprueban también las Recomendaciones 105, sobre el conteni­
do de los botiquines médicos a bordo de los buques; la 106, sobre co^ 
sultas médicas por radio a los buques en alta mar; 107, sobre el enr£ 
lamiento de la gente de mar para prestar servicio a bordo de buques - 
matriculados en un pais extranjero; 108, sobre las condiciones socia­
les y de seguridad de la gente de mar en relacidn con la matricula de 
los buques; y 109, sobre salarios, horas de trabajo a bordo y dotacidn 
respectivamente.
8) Cuadragésima Tercera Reunidn (Ginebra, 1959)
Se aprueba en esta reunidn el Convenio 112, relativo a la edad 
minima de admisidn al trabajo de Pescadores; el 113, relativo al exâ- 
men médico de los Pescadores, y el 114, relativo al contrato de enro­
lamiento de los Pescadores.
No se aprueba en esta reunidn Recomendacidn alguna sobre dere­
cho laboral maritime.
9) Quincuagésima Reunidn (Ginebra, 1966)
Se aprueban los Convenios 125 y 126, relativos a los certifi­
cado s de competencia de los Pescadores y al alojamiento a bordo de 
barCOS pesqueros, respectivamente.
También se aprueba la Recomendacidn 126 sobre formacidn profe- 
si onal de los Pescadores.
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10) Quincuagésima Quinta Reunidn (Ginebra, 1959)
Se aprueban los Convenios 133 y 134, sobre alojamiento de la 
tripulacidn a bordo (Dispociones complementarias) y prevencidn de - 
accidentes de la gente de mar, respectivamente.
Se aprobaron también las Recomendaciones 137, sobre Formacidn 
Profesional; 138, sobre el bienestar de la gente de mar; 139, so—  
bre el empleo de la gente de mar; 140, sobre el alojamiento de la - 
tripulacidn (aire acondicionado); 141, también sobre alojamiento 
(luchas contra ruidos); y el 142, sobre prevencidn de accidentes.
11) Sexagésima Segunda Reunidn (Ginebra, 1976)
Se aprueban los Convenios 145, relativo a la continuidad en 
el empleo de la gente de mar; el 146, sobre las vacaciones pagadas 
anuales de la gente de mar; y el 147, sobre las normas minimas en - 
la marina mercante.
También se aprobaron las recomendaciones 153, 154, y 155, so 
bre proteccidn de los jdvenes marinos; continuidad del empleo de la 
gente de mar, y mejoramiento de las normas en la marina mercante, - 
respectivamente.
CAPITULO QUINTO
CONVENIO Y RECOMENDACIONES DE LA O.I.T. SOBRE DERECHO LABORAL MARITIMO
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A manera de Introduccidn
La clasificacidn por materia de los Convenios y Recomendac io 
nes de la O.I.T. sobre Derecho Laboral Maritimo tiene gran valor - 
si se lleva a cabo sin perder de vista los grandes temas del Dere­
cho del Trabajo en general. Muchos Convenios diferentes versan so­
bre temas similares o directamente vinculados entre si. Nosotros - 
hemos procedido a clasificarlos para su mejor comprensidn, tenien- 
do en cuenta sobre todo el contenido del respective documente.
Se hace necesario, pues, antes de desarrollar el tema, ex—  
plicar brevemente la diferencia que existe entre un Convenio y una 
Recomendacidn de la O.I. T., segun los articulos 19 y siguientes - 
de la Constitucidn de dicha organizacidn.
Enç)ezamos por senalar que cuando se trata de un Convenio, - 
los Estados miembros de la O.I.T. estân obligados a someterlos, en 
un periodo no mayor de dieciocho meses después de clausurada la 
conferencia respectiva, "a la autoridad o autoridades a quienes - 
competa el asunto, al efecto de que le den forma de ley o adopten 
otras m e d i d a s " L a  misma obligacidn existe para los miembros en 
caso de que se trate de una Recomendacidn de la O.I.T. (art. 19, - 
num. 6, literal b). La diferencia radica en el hecho de que el Coii 
venio tiene forma de Tratado. Tiene considerados, articulado, y se 
trata de la regulacidn detallada de una materia especffica. La Re^  
comendacidn, por el contrario, es sdlo una sugerencia sobre un te­
ma en particular, pero carece de forma todavla.
La Recomendacidn, en tanto mera sugerencia, puede o no ser 
bien recibida por un Estado, de lo cual depende que se adopte, de 
manera distinta en cada pais, con la forma de un documente legisl^ 
tivo.
111 OIT. Convenios y Recomendaciones. 1919-1966. Ginebra 1966. Pag. V.
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Un exâmen de las Convenciones y Recomendaciones nos deja con 
la impresidn de, que las primeras se preparan cuando se palpa cierto 
consenso y voluntad de los paises para darle mâs fuerza a una pro- 
posicidn de la Conferencia.
El referido articulo 19 es ambiguo al indicar que las propo-
siciones de la Conferencia revistirân la forma de Recomendaciones -
"si la cuestidn tratada, o uno de sus aspectos, no se prestare en -
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ese momento para la adopcidn de un Convenio" . Se nos deja, pues, 
con la duda de si el problema es de forma o de contenido. Pero a - 
fin de cuentas la Convencidn como la Recomendacidn deberân necesa—  
riamente ser presentadas por los Estados miembros a sus respectivos 
drganos législatives, la primera como proposicidn elaborada y con- 
creta, la segunda como proposicidn abstracta y sin elaboracidn téc­
nica. Veamos ahora los grandes temas del Derecho Intemacional del 
Trabajo Maritimo.
A. Contrato y Jornada de Trabajo Maritimo.
La O. I.T. ha distinguido en esta materia entre el trabajo - 
en la Marina Mercante, el trabajo en la Pesca, y el trabajo en bu—  
ques de Navegacidn Interior.
Las primeras consideraciones expresadas por la O.I.T. son de 
1920, cuando se aprobaron las Recomendaciones 7 y 9, relatives a la 
limitacidn de las horas de trabajo en la pesca y la navegacidn inte^  
rior, respectivamente. Ambas Recomendaciones perseguian aplicar, al 
caso particular de los trabajadores maritimos, el Convenio 1 de la
112. O.I.T. Ob. Cit. Pag. IV
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O.I.T., por el cual se limité la jornada a ocho horas diarias y cua­
renta y ocho mensuales.
Es curioso que a pesar de que el articulo primero, literal d), 
de dicho Convenio se refiera expresamente a la limitacidn de la jor­
nada en empresas dedicadas al transporte de personas o mercancias - 
por "via de agua, maritima o interior", la O.I.T. haya procedido de^ 
pués timidamente, al sdlo emitir una Recomendacidn sobre la limita—  
cidn de la jornada de dichos trabajadores maritimos.
En el aho 1920, pues, no se aprueba ningun Convenio sobre la 
materia y cabe decir que sdlo un articulo del Convenio 9, sobre la - 
colocacidn de la gente de mar, se refiere al tema del contrato, est^ 
bleciendo abstractamente que éste deberia contener cuantas garantias 
fueran necesarias para protegar a las partes interesadas, dândose f^ 
cilidades a los trabajadores para examinar dicho contrato antes y 
después de firmarlo (art. 7 del Convenio 9 de 1920).
Es en la Novena Reunidn de 1926 cuando se aprueba el importan 
te Convenio 22, relativo al contrato de enrolamiento de la gente de 
mar.
Decimos que se trata de un convenio importante porque, rela—
cionado con una recomendacidn (la 9 de 1920) sobre la adopcidn de es^
tatutos nacionales delà gente de mar, abre la posibilidad de separar
definitivamente la regulacidn del trabajo maritimo del derecho mer—
cantil. En dicha Recomendacidn la O.I.T. sugeria a cada miembro la -
incorporacidn, "en un estatuto de la gente de mar, todas las leyes -
113y reglamentos relativos a la gente de mar considerada como tal"
113. 0:.i;T..0b-. Cit. Pag. 36
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Mediante la adopcidn del Convenio, la O.I.T. did un paso mâs alla, 
proporcionando a los paises los elementos bâsicos para la puesta - 
en prâctica de la Recomendacidn sobre los estatutos especiales.
Hay que senalar, sin embargo, que si bien la primera défini^ 
tiva que dio la O.I.T. de "gente de mar" era amplia (art. 1 del - 
Con venio 8 de 1920), incluyendo a toda persona empleada a bordo - 
de un buque cualquiera que se dedicara a la navegacidn maritima, - 
la definicidn contenida en el Convenio 22 sobre contrato de enrol^ 
miento de la gente de mar fue mâs restringida, excluyendo expresa­
mente a los trabajadores maritimos de la pesca, asi como a los de 
la navegacidn, entre ellas los capitanes y los prâcticos.
La expresidn gente de mar pasd a significar, casi por exclu 
sidn, trabajadores maritimos de la marina mercante.
El convenio 22 reguld al detalle lo relativo al contrato. - 
Establecid, entre otros, los siguientes aspectos de interés:
1) El contrato deberia constar siempre por escrito, suscri- 
to por el armador y la gente de mar, y controlado por la autoridad 
püblica compétente. Precisamente a dicho control se refiere WALKER 
LINARES cuando nos dice que "el contrato de embarco no es libre si
no dirigido, estando bajo el control de la autoridad maritima, la
114que autoriza su celebracidn" . Las formas de control varian de 
pais a pais , pero en el Convenio 22 tenemos la pauta general.
2) El contrato se puede celebrar por duracidn determinada, 
por un viaje, o, si la legislacidn lo permite, por duracidn inde- 
terminada.
114. WALKER LINARES, Francisco: Derecho del Trabajo Chileno. En el 
Derecho Latinoamericano del Trabajo. Ob. Cit. Pag. 637
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3) Se deben especificar las obligaciones de los contratantes.
4) Se establece la obligacidn de incluir en el contrato una se^  
rie de datos iraportcuites, taies como el nombre complete y edad del 
trabajador; nacionalidad; lugar y fecha de celebracidn del contrato; 
buque o buques en los que se va a trabajar; el servicio especifico 
que se va a desempenar; importe de salarios, duracidn del contrato, - 
etc.
5) Se pone énfasis en medidas tendientes a proporcionar al tra 
bajador un conocimiento precise sobre las condiciones de su empleo.
6) Se establecen causas de terminacidn del contrato, indepen—  
dientemente de la duracidn pactada. Se trata de los cases de mutuo 
consentimiento de las partes, fallecimiento del trabajador y pérdida 
o incapacidad absoluta del buque para la navegacidn. Se deja abierto 
el tema para que las legislaciones nacionales puedan establecer otras 
causales.
7) Se establecen pautas generalps en materia de despido injus- 
tificado y renuncia del trabajador.
8) Se establece la obligacidiv para los Estados que lo ratifi—  
quen, de aplicar el Convenio en sus colonias, posesiones o protectory 
dos.
También durante el aho 1926 se aprobd el Convenio 23, sobre re 
patriacidn de la gente de mar, mediante el cual se establecid que la 
gente de mar que haya sido desembarcada mientras el contrato ténia va 
lidez o a su terminacidn tendra derecho a ser transportada a su pro—  
pio pais, ya sea al puerto donde fue contratada o al puerto de zarpe 
del buqpae... Se considerarâ que la gente de mar ha sido debidamente -
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repatriada cuando se le haya obtenido un empleo conveniente a bordo 
de un buque que se dirija a uno de los puntos de destino determina- 
dos en el pârrafo precedente (art. 3, numérales 1 y 2, Convenio 23 
de 1926)".
El Convenio contempla los casos de repatriacidn de los extran 
jeros embarcados en el extranjero, para quienes se establece que - 
las condiciones de repatriacidn serân las determinadas en cada le—  
gislaciôn nacional, o en su defecto en los contratos de enrolamien 
to.
También para la determinacidn de a quién incumbe la carga de 
la repatriacidn se estarâ a lo que diga cada legislacidn nacional. 
Los articulos 4 y 5 contemplan lo relacionado con los gastos de la 
repatriacidn, estableciéndose que nunca estarân a cargo del trabajy 
dor en los siguientes casos:
- Accidente ocurrido al servicio del buque.
- Naufragio.
- Enfermedad que no pueda imputarse a falta o acto volunta—
rio.
- Despido por cualquier causa de la que no sea responsable.
Finalmente, a quien sea que corresponde cubrir los gastos, - 
deberâ entenderse que comprenden la manutencidn, transporte y alojy 
miento durante el viaje y, por supuesto, salarios en caso de que el 
trabajador sea repatriado como miembro activo de una tripulacidn.
En materia de salarios, horas de trabajo y dotacidn, la O.I.T. 
ha preparado cuatro convenios a lo largo de las ultimas cinco déca-
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das. Estos son los Convenios 57, de 1936; 76, de 1946; 93, de 1949; 
y el 109, de 1958. Se trata de la materia en que mènes éxito ha te^  
nido la O.I.T. Cuatro Convenios y todavfa en 1981, segiîn la Tabla 
periddica de la Organizacidn, ninguno habia logrado el ndmero nec^ 
sario de ratificaciones para su entrada en vigor.
Es lamentable, pero el Convenio 76 de 1945 sdlo fue ratifi- 
cado por Australia; el Convenio 93 de 1949 sdlo fue ratificado por 
Cuba, Uruguay y las Pilipinas; y el Convenio 109 de 1958 sdlo fue 
ratificado por Yugoslavia, Espana, México, Francia, Guatemala y - 
Brasil (Noruega hizo una ratificacidn condicional). Estas cifras - 
evidencian la poca acogida, por no decir el rechazo, que la comun^ 
dad intemacional ha dado a los intentes por regular, mediante un 
ConveniOr le relative al salarie de los trabajadores del mar, asi 
como le relative a su jornada de trabajo y dotacidn.
Cabe preguntarse por qué han fracasado tan rotundamente di- 
chos intentes de la O.I.T. Pero para contestar esa interrogante no 
sdlo habria que estudiar los anales de los debates que precedieron 
a cada Conferencia en que el tema fue abordado. Se requiere, ade—  
més, valorar apropiadamente la influencia que tienen los sectores 
que controlan el comercio maritime mundial sobre sus respectives - 
gobiernos, la tremenda importancia del comercio maritime en si; y 
el nivel de vida de estos trabajadores en comparacidn con sus col^ 
gas en tierra firme, le cual varia, naturalmente, de pais a pais.
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En lo substancial, el Convenio sobre salaries, horas de traba- 
jo a borde y dotacidn (revisado en 1958), abarca los siguientes extre­
mes:
- Establece e3q>resamente catorce excepciones de trabajo a bor­
de, a quienes el Convenio no se aplicarîa (entre elles el capitân, - 
personas cuyo servieio estuviera relacionado ünicamente con la carga 
a borde, etc.)
- Establece un salarie minime de sesenta y cuatro ddlares men- 
suales para los marineros preferentes y otras normas relativas al sa­
larie minime.
- Se establecia el principle de que si la alimentacidn no for- 
maba parte de la remuneracidn, ésta debia aumentarse en una cantidad 
fija por convencidn colectiva o por la autoridad compétente.
- Limitaciones a la jornada de trabajo de los oficiales y su—  
balternos (en el mar, no mâs de veinticuatro horas por cada période - 
de dos dias consécutives); del personal de fonda en buques de pasaje- 
ros (en el mar y en los dias de arribada y zarpa, diez horas en el 
curso de un période de catorce horas); del personal de fonda en un bu 
que que no sea de pasajeros (Nueve horas en el curso de un période de 
trece horas). Las jornadas varian siempre que el buque se encuentre - 
en puerto.
- Recargo por trabajo en horas extraordinarias (minime 25% so­
bre la tasa ordinaria de paga). Se establece también que este trabajo 
extraordinario deberâ ser evitado, siempre que sea posible.
- Se prohibia el trabajo de menos de dieciseis ahos en el tur- 
no nocturne.
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- En materia de dotacidn de los buques, se establecia que un - 
organisme bipartite o tripartite se encargaria de la investigacidn y 
solucidn de quejas sobre la dotacidn.
En materia de vacaciones anuales pagadas de la gente de mar, - 
la O.I.T. ha elaborado diverses convenios. El ultime es el Convenio - 
146 de 1976, el cual se inspira en el Convenio sobre vacaciones paga­
das (revisado) 1970 (num. 132), de aplicacidn general.
El Convenio 146 de 1976 revisa al Convenio 91 de 1949, el cual 
a su vez revisd los convenios anteriores, a saber: el 54 de 1936 y el 
72 de ; 1946.
Para enero de 1981, la O.I.T. registraba que el Convenio 146 - 
habia sido ratificado por Camerüm, Francia, Holanda, Espana y Suecia. 
En cambio, el Convenio anterior sobre la misma materia (el 91 de 1949) 
recibid la ratificacidn de veinte Estados.
Hay que senalar, sin embargo, que hubieron dificultades para - 
que este Convenio entrara en vigor, puesto que fue aprobado en la Con 
ferencia de 1949 y todavia en el aho 1965 no recibia las ratificacio- 
nes necesarias.
Existen diferencias entre los Convenios 91 y 146:
- El 91 de 1949 establecia que la duracidn de las vacaciones - 
anuales séria de doce dias laborables por cada aho de servicios; die- 
ciocho para el capitân y los oficiales. El Convenio 146, en cambio, - 
establece que "en ningun caso serân inferiores a treinta dias civiles 
por aho de servicios (art. 3, numeral 3)".
- El Convenio 146 de 1976 establece que en casos de extrema ur^  
gencia y con aviso previo razonable, el armador tiene derecho a solici
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tar el regreso a bordo de la gente de mar que esté gozando de sus va­
caciones ; el Convenio 91 de 1949 no establece nada semejante.
- El Convenio 91 de 1949 establecia que el momento de las vac^ 
clones se determineria "de comün acuerdo, tan pronto lo permitan las 
necesidades del servicio (art. 4, num. 1)'.' El 146 de 1976, en cambio 
establece que "la época en que se tomaran las vacaciones ... se de—  
terminaré por el empleador, previa consulta y, en lo posible, de acœr 
do con la gente de mar (art. 10, num. 1)".
Por otra parte, ambos convenios se asemejan al constituir ex—  
cepciones al principle de la irrenunciabilidad del derecho de vacacio^ 
nés, puesto que establecen que, en casos excepcionales, se pueden 
constituir las vacaciones anuales pagadas por un dinero en efectivo. 
Se trata de casos excepcionales, pero en todo caso también se trata - 
de una excepcidn al principle arriba mencionado, segun el cual las va 
caciones, por ser necesarias para la salud fisica y mental del traba- 
jador, asi como para la reposicidn de su propia fuerza de trabajo, es 
un derecho irrenunciable, siendo nulo todo pacte en ese sentido.
Se puede observer que el convenio anterior superaba, desde el 
punto de vista de los trabajadores, al nuevo de 1976. Y es que pare—  
ciera que la intencidn al préparer el Ultimo, por razdn del fracaso - 
de todos los anteriores, fuese precisamente la de hacer varias conce- 
siones al sector patronal con el deseo de conseguir las ratificacio—  
nés que aun no llegan. Por esa razdn, creemos nosotros que résulta dâ 
fieil que un pais que ya haya ratificado el Convenio 91 de 1949 pueda 
(en efecto, sdlo Holanda lo ha hecho, de veinte paises) ratificar el 
Convenio de 1976.
En cuanto al trabajo en la pesca, no es hasta el 7 de noviem—  
bre de 1961 que entra en vigor el Convenio 114 de 1959, mediante el - 
cual se régula el contrato de enrolamiento de los Pescadores. Recorda
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mos que sobre los Pescadores ünicamente existia una Recomendacidn (la 
7 de 1920) para la reduceic5n de la jornada de trabajo a ocho horas - 
diarias o a cuarenta y ocho semanales.
El Convenio 114 de 1959 régula con bastante detalle lo relati- 
vo al contrato de trabajo de los Pescadores, de manera similar a como 
lo hace el Convenio 22 de 1926 con respecto a los trabajadores de la 
marina merccinte. Asi, se establecen causales espéciales de terminacxm 
de ]a relacidn de trabajo, y se especifica lo que debe contener el con 
trato.
B. Trabajo a Bordo de Buques Matriculados en un Pais Extranjero.
He aqui uno de los temas müs pôlémicos del Derecho Laboral Ma- 
ritimo, sobre todo con relacidn a paises que, como Panamü y Liberia, 
mantienen matriculadas énormes flotas mercantes, sin contar a veces - 
con la capacidad material necesaria para mantener un control eficaz - 
sobre los buques que enarbolan las banderas de sus respectives paises. 
Por ello no es raro que, por ejemplo, un buque panameno sea de propi^ 
dad de un britünico, tenga como capitün a un norteamericano, y su tr_i 
pulacidn sea marroqui.
El problema grave se plantea cuando sugen los conflictos labo- 
rales y Panamà o Liberia deben aplicar su legislacidn laboral en el - 
extranjero
Sobre esa materia la O.I.T. aprobd en 1958 la Recomendacidn 
107, sobre el enrolamiento de la gente de mar para prestar servicios 
a bordo de buques matriculados en un pais extranjero, y la Recomenda­
cidn 109, sobre las condiciones sociales y de seguridad de la gente - 
de mar en relacidn con la matricula de los buques.
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También en 1976 se aprobd un documento importante sobre las - 
normas minimas en la marina mercante. Veamos dichos documentos.
Ya para mediados del présente siglo empezaban a mostrar gran 
magnitud las flotas merccuites de algunos paises que utilizaban la - 
llamada "bandera de conveniencia", que no es sino el hecho de que en 
esos paises existen legislaciones flexibles de matricula abierta, 
atrayendo de esta manera a una gran cantidad de propietarios extran- 
jeros. El entusiasmo por los beneficios econdmicos hizo que cada vez 
se registraran més buques bajo estas banderas.
El fendmeno fue motivo de alarma para la O.I.T., lo cual se - 
manifiesta en el considerando de la Recomendacidn 107 de 1958, que - 
dice asi: "Después de expresar su séria preocupacidn ante la tenden- 
cia de los nacionales de los paises maritimes a servir en buques de 
otros paises sin negociar debidamente los acuerdos colectivos que 
les ofrezcan la proteccidn y condiciones de trabajo que existen en - 
los buques de sus propios paises...."
Siendo en las legislaciones abiertas en materia de buques dori 
de radica la esencia del problema, la O.I.T. parece imposibilitada a 
atacar directamente el problema; por eso la Recomendacidn solo abor­
da el problema derivado, esto es, la tendencia de los nacionales a - 
prestar servicios en buques matriculados en el extranjero.
Por carecer de competencia para penetrar en el fondo del pro­
blema, la Recomendacidn se limita a establecer que "todo miembro de 
la O .I.T. debe hacer todo lo que esté a su alcance para conseguir - 
que la gente de mar de su territorio no se incorpore ni convenga en 
incorporarse en buques que enarbolen bandera extranjera, a menos que
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las condiciones en que hubieran de ser enroladas estén conformes con 
los acuerdos colectivos y las normas sociales aceptadas por las orga 
nizaciones reconocidas de armadores y gente de mar de uno de los par 
ses maritimos donde dichos acuerdos y normas se observen tradicionai 
mente"^^^ A nosotros no nos cabe duda respecto de la conexidn exists 
te entre el problema de las banderas de conveniencia o legislacidn - 
abiertas, y el incremento de la cantidad de trabajadores maritimos a 
bordo de buques extranjeros.
La Recomendacidn 107 también se refiere concretamente al tema 
de la repatriacidn de un nacional enç)leado en buque extranjero, en - 
los casos de desembarco por razones ajenas a la voluntad del trabaja 
dor.
La Recomendacidn 108 de 1958 fue més al meollo del problema, 
y, aludiendo a "la importancia del tonelaje matriculado en los pai—  
ses que hasta el presente no se consideraban como tradicionalmente - 
maritimos"trajo a colacidn la Convencidn sobre Alta Mar, adopta- 
da por la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Derecho del Mar - 
(29 de abril de 1958), pues esta se expresaba en el sentido de que - 
debe "existir una relacidn auténtica entre Estado y buque; en parti­
cular, el Estado ha de ejercer efectivamente su jurisdiccidn y su
autoridad sobre los buques que enarbolen su pabelldn, en los aspec—
117tos administrativo, técnico y social"
La Recomendacidn se refirid expresamente a varies temas de 
gram importancia, por lo que creemos conveniente reproducir esta par 
te de manera integra:
115. O.I.T. Convenios y Recomendaciones. O.Cit. Pag. 987
116. Ibidem, Pa^üna.., 988
117. Ibidem.
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"a)ELaborar y adoptar reglamentos a fin de garantizar que todos 
los buques matriculados en su registre observen las normas - 
de seguridad aceptadas internacionalmente.
b) Adoptar disposiciones para el funcionamiento de un buen se£ 
vicio de inspeccidn de buques que corresponde al tonelaje 
inscrite en su registre, de manera que todos los buç[ues en - 
él matriculados sean inspeccionados regularmente para dar 
efecto a los reglamentos que se dicten de acuerdo con el 
apartado a).
c) Establecer tante en su territorio como en el extranjero los 
orgcinismos necesarios que se encarguen, bajo control gubem^ 
mental, de vigilar la contratacidn y licenciamiento de la 
gente de mar.
d) Garantizar o cerciorarse de que las condiciones de servicio 
de la gente de mar se ajusten a las normas générales acepta­
das por los paises tradicionalmente maritimos.
e) Asegurar, mediante reglamentaciones o legislacidn, si no - 
existieran ya disposiciones al respecto, la libertad sindi—  
cal de la gente de mar a bordo de sus buques:
f) Tomar las medidas del caso, mediante reglamentacidn o legi^ 
lacidn, para asegurar la repatriacidn de la gente de mar que 
se embarque a bordo de sus buques, conforme a las précticas 
observadas en los paises tradicionalmente maritimos.
g) Velar por que se tomen medidas pertinentes para el exdmen - 
de los candidatos a certificados de capacidad y para la exp£ 
dicidn de taies certificados".
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Mueho se discutid y negocid en la O.I.T. respecto del proble­
ma del trabajo en buques extranjeros. Sin embargo, pasaron dieciocho 
ahos antes de que se dieran las condiciones para la aprobacidn de un 
convenio laboral sobre las normas minimas en la marina mercante.
El fracaso de los mültiples intentos anteriores para aprobar 
los convenios sobre jornada de trabajo maritimo incidid, por su es—  
trecha relacidn, en la problemâtica del trabajo a bordo de buques re^  
gistrados bajo banderas de "conveniencia" y, en general, en los bu—  
ques registrados en paises extranjeros.
Con el Convenio 147 de 1976, sobre las Normas Minimas en la Mari­
na Mercante, se da la concrecidn de las Recomendaciones 107 y 108 de 
1958, a las cuales nos hemos referido. La parte motiva del Convenio 
sehald que, en general, las diversas proposiciones en él contenidas 
eran"relativas a los navios en que prevalecen condiciones inferiores 
a las normas minimas, especialmente los registrados bajo banderas de 
conveniencia (subrayado nuestro)".
En general, dicho Convenio se aplica "a todo buque dedicado a 
la navegacidn maritima, de propiedad püblica o privada, destinado 
con fines comerciales al transporte de mercancias o de pasajeros o - 
empleado en cualquier otro uso comercial (art. 1 del Convenio 147)
Se trata de un Convenio que compromete a los Estados que lo - 
ratifiquen a promulgar una legislacidn laboral maritima especial pa­
ra el trabajo en la marina mercante. Segün el convenio tal legisla—  
cidn deberâ incluir un régimen apropiado de seguridad social; normas 
sobre jornada de trabajo y dotacidn y condiciones de empleo y de vi­
da a bordo. También obliga -y ésto haré dificil que el convenio sea 
ratificado por los Estados que promueven la legislacidn "abierta" -
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en. materia de matricula- "a ejercer una jurisdiccidn o control efec- 
tivos sobre los buques matriculados en su territorio". Decimos esto 
porque muchos de dichos paises no cuentan con los medios materiales, 
por mas buena intencidn que tengan, para ejercer un control efectivo 
sobre sus énormes flotas. Esto es, no cuentan con los medios materi^ 
les por si solos, pero pueden idearse mecanismos de cooperacidn en—  
tre los paises interesados, como en efecto ha planteado la O.I.T. a 
la Republica de Panamd, por ejemplo. Sobre estos mecanismos de coope^ 
racidn inspectiva entre varios paises volvemos adelante al abordar - 
la nueva legislacidn laboral maritima de Panamâ. Sobra decir, por lo 
demds, que el control se refiere a las condiciones de trabajo ünica­
mente, incluyendo, por supuesto, seguridad social.
El Convenio compromete, ademâs, a asegurar que existan proce- 
dimientos adecuados para el exâmen de toda queja relative al enrol^a 
miento, asi como "a comprobar que existen medidas de control efecti­
vo de aquellas otras condiciones de empleo y de vida a bordo sobre - 
las cuales no tiene una jurisdiccidn efectiva (art. 2 del Convenio - 
147 de 1976).
En cuanto a su entrada en vigor, se establecid en su articulo 
6 que ello ocurriria doce meses después de la fecha en que se regis­
traran las ratificaciones de al menos diez Estados miembros que po—
sean en conjunto 25% del tonelaje bruto de la flota mercante mun--
dial; segün el cuadro de ratificaciones publicado por la O.I.T. en - 
enero de 1981, el convenio 147 de 1976 ya ha sido ratificado por los 
diez Estados requeridos, que son: Dinamarca, Finlandia, Francia, Rep. 
Federal Alemana, Grecia, Holanda, Noruega, Espana, Suecia y el Reino 
Unido.
Se puede apreciar claramente que el grupo de paises realmente 
interesado en la promulgacidn y entrada en vigor de una legislacidn
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laboral meiritiina intemacional para la marina mercante, es un grupo 
homogéneo, relativamente. Se trata de los paises mis desarrollados 
y de mayor tradicidn maritima (si bien no se cuentan entre elles a 
los Estados Unidos de América, Japdn y la Unidn de Repüblicas Sovié^ 
tic as). Son todos paises de Europa, y son tal vez los mâs afectados 
por la problemâtica laboral derivada de las "banderas de convenieri 
cia".
Hay que recorder, sin embargo, que el convenio sdlo obliga a 
los paises cuyas ratificaciones haya registrado el Director General 
de la O.I.T., lo que no quita que la existencia misma del convenio 
signifique un gran paso en la büsqueda de soluciones al problema ge 
neral del trabajo de nacionales en buques extranjeros.
C. Identidad, Idoneidad y Formacidn Profesional de los Trabajadores 
Maritimos.
El primer Convenio que se aprobd sobre idoneidad en el trab^ 
jo maritimo fue el 53 de 1936, relative al minimo de capacidad pro­
fesional de los capitanes y oficiales de la marina mercante. El Co^ 
venio entrd en vigor en marzo de 1939 y ha sido ratificado por un - 
gran numéro de paises.
El Convenio no se aplica a los barcos de guerra; a los del - 
Estado dedicados a fines que no sean comerciales, y a los barcos de 
madera, de construccidn "primitiva".
En su articulo 3 se establece que "nadie podrâ ejercer ni - 
ser contratado para ejercer a bordo de un buque al que se apiique - 
el présente Convenio, las funciones de capitàn o patron, de oficial 
de puente o encargado de la guardia, si no posee un certificado que 
apruebe su capacidad para el ejercicio de estas funciones, expedido
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por la autoridad püblica del territorio donde el buque esté matricu­
lado... salvo en caso de fuerza mayor".
El articulo 4 procédé a reglamentar los requisitos para la ob 
tencidn del certificado de capacidad para el ejercicio especifico 
del cargo a que se aspira.
El Convenio también establecid la obligacidn, para el Estado
miembro que lo ratifique, de garantizar su aplicacidn efectiva me--
diante sistemas eficaces de inspeccidn, estableciendo sanciones para 
los casos de infraccidn.
Diez ahos més tarde la O.I.T. reglamentd, mediante el Conve—  
nio 74 de 1946, lo relativo al certificado de marinero preferente. - 
En él se establecen los requisitos para obtener el certificado de ca 
pacidad correspondiente, a saber:
1) Edad minima prescrita por la autoridad compétente, la cual 
no seré nunca inferior a 18 ahos.
2) Un periodo minimo de servicio en el mar, que no seré infe­
rior a treinta y seis meses (se contemplan algunas excepciones en c^ 
so de que la persona posea estudios sobre navegacidn).
3) Aprobacidn de exémen tedrico-préctico.
Este Convenio entrd en vigor el 14 de julio de 1.951.
También en 1946 se aprobd el Convenio 69, relativo al certify 
cado de aptitud para el cargo de cocinero del buque, al que define - 
como "la persona directamente responsable de la preparacidn de las - 
comidas para la tripulacidn del buque (art. 2)".
114
Todo Estado que ratified el Convenio quedd obligado a establje 
cer el requisito del certificado de aptitud para el cargo, el cual - 
sdlo se podria obtener mediante la aprobacidn de un examen tedrico—  
prâctico y tras haber servido cierto période minimo en el mar. Este 
Convenio entrd en vigor el 22 de abril de 1953.
Por otra parte, el tema de la Formacidn Profesional no logrd 
adquirir la categoria de Convenio en 1946, pero si se aprobd una ba­
se mediante la Recomendacidn 77, sobre la organizacidn de la forma—  
cidn profesional para el servicio en el mar.
Mediante la aprobacidn del mencionado documento la O.I.T. su- 
girid a los paises maritimos la organizacidn de la formacidn profe—  
sional para el servicio en el mar, mediante programas que deberian - 
tener en cuenta incentives suficientes para atraer a los hombres ha- 
cia la industria maritima, asi como los intereses profesionales, cu^ 
turales y morales de la gente de mar.
La recomendacidn no distingue entre el trabajo en la marina - 
mercante y en la pesca, pero hay que tener en consideracidn que el - 
lenguaje en los Convenios y Recomendaciones de la O.I.T. siempre ha­
ce referencia a los trabajadores de la marina mercante como "gente - 
de mar", en tanto que réserva el término "pescadores" para los trab^ 
jadores de la industria pesquera.
Parece que tampoco fue fécil para la O.I.T. la elaboracidn de 
un Convenio sobre formacidn profesional para los pescadores.
En efecto, veinte ahos después, en 1966, se aprobd la Recomen 
dacidn 126, sobre la formacidn profesional de aquellos.
Se trata de un extenso documento (comparado con otras Recomen 
daciones de la O.I.T.), que se divide en varias secciones que abor—
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dan a su vez temas diverses, tales como planif icacidn y admin is tracidn 
coordinada de la formacidn profesional para Pescadores^ financiamiento; 
programas deformacidn; cursos breves para pescadores en actividad; mé- 
todos de formacidn y cooperacidn intemacional, especialmente para pro- 
mover los programas en los paises maritimos en vias de desarrollo.
Por otro lado, en el aho 1966 si se logrd un convenio sobre cer^  
tificados de competencia de los pescadores (El 125 de la Quincuagésima 
Reunidn). Nos llama la atencidn el hecho de que el articulo 1, al def^ 
nir la expresidn " barco pesquero", dice que son los que se dediquen a 
la pesca maritima en aguas saladas -pero que mar tiene agua dulce?- nos 
preguntamos nosotros. Pensamos que la redundancia obedece a lo amplio 
que se ha convertido el vocablo "maritimo", el cual suele abarcar lo - 
fluvial y lacustre.
Se excluyen del émbito de aplicacidn de dicho Convenio a los - 
barcos de menos de 25 toneladas brutas de registre: los barcos de pes­
ca de ballenas; los de pesca deportiva o de recreo, y los dedicados a 
la investigacidn y proteccidn de pesquerias.
El Convenio clasifica el personal del barco pesquero en très c_a 
tegorias, obligando a los Estados a establecer normas de clasificacidn 
para los certificados de competencia correspondientes.
Estas categorias son:
1) Capitan o patrdn. Toda persona encargada del barco de pesca 
(Edad minima requerida 20 ahos).
2) Segundo de a bordo. Toda persona encargada del mando subal—  
terno del barco de pesca, que en un momento dado tenga que encargarse 
de la navegacidn del barco, con excepcidn de los précticos. (Edad min_i 
ma requerida: 19 ahos).
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3) Maquinista. Toda persona que dirija de manera permanente la 
propulsidn mecénica de un barco de pesca (Edad Minima: 20 ahos).
En cuanto a los documentos nacionales de identidad de la gente 
de mar, la O.I.T. aprobd el convenio 108 sobre la materia, en 1958. Se 
establecid que toda persona a bordo de un buque, que no sea de guerra, 
debe tener un documento de identidad en su poder en todo momento. El - 
Convenio, que entrd en vigor en febrero de 1961, régula todo lo relatai 
VO a la forma y el contenido de dicho documento.
D. Desempleo y Colocacidn de los Trabajadores Maritimos.
El tema de la colocacidn y el desempleo de los trabajadores ma­
ritimos fue de temprana preocupacidn para la O.I.T., lo cual quedd de- 
mostrado con la aprobacidn de dos Convenios y una Recomendacidn en el 
aho 1920. Estos son: el Convenio 8, relativo a la indemnizacidn de de- 
sembleo en caso de pérdida por naufragio; el 9, relativo a la coloca—  
cidn de la gente de mar, y la Recomendacidn por comentar este ultimo - 
documento, el cual se trata de una corta recomendacidn, clara y direc­
ta.
En efecto, fundamentada en la Recomendacidn general de la O.I.T. 
aprobada el 28 de noviembre de 1919, en Washington, el mencionado docu 
mento se limita a sugerir que cada miembro de la O.I.T. organice, para 
la gente de mar, "un sistema eficaz de seguro contra el empleo resul—  
tante de naufragio o de cualquier otra causa, ya sea mediainte un régi­
men de seguro gubernamental o bien mediante subveneiones concedidas -
por el gobierno a las organizaciones profesionales cuyos estatutos pre^
118vean el pago de prestaciones a sus miembros desempleados" .
118. O.I.T. OB. Cit. Pag. 39
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Cierto es que el seguro por naufragio quedd como mera Recomenda­
cidn; sin embargo, el Convenio 8 de ese mismo aho reguld lo relativo a 
una indemnizacidn de desempleo en caso de pérdida por naufragio. El ar­
ticulo més importante de dicho Convenio es el art. 2, el cual estipula 
que "en caso de pérdida por naufragio de un buque cualquiera, el arma—  
dor o la persona con la cual la gente de mar hubiere celebrado un con—  
trato para servir a bordo del buque, deberé pagar a cada una de las per^  
sonas empleadas en dicho buque una indemnizacidn que le permita hacer - 
frente al desempleo résultante de la pérdida del buque por naufragio".
También se establece que dicha indemnizacidn puede limitarse a 
dos meses de salario y que para el cobro de las mismas la gente de mar 
puede recurrir a los mismos procedimientos que para el cobro de los sa 
larios atrasados. Este Convenio entrd en vigor el 16 de marzo de 1923.
En cuanto a la colocacidn de los marinos desempleados, el Conye
nio 9 de 1920 prohibid a toda persona, sociedad o empresa, el ejerci—
cio de taies servicios con fines lucratives. Es sabido que las famosas
oficinas del pasado, en casi toda Europa, eran medios para la comisidn
de grandes abusos en contra de los trabajadores en general, y particu-
larmente los maritimos. Al respecto, sostine VON GIERKE que "la boisa
de trabajo de la gente de mar estuvo anteriormente por mucho tiempo en
manos de los corredores de ajuste (huerbasen). Ellos frecuentemente
ejercian su actividad en forma inescrupulosa, por lo cual se les llama
119ba también 'tiburones terrestres' (landhaie)"
El Convenio 9 recibid buena acogida y entrd en vigor al aho si- 
guiente, a pesar de su radical contenido (obliga a los paises a esta—  
blecer sanciones pénales para quines se dediquen con fines lucratives
119. VON GIERKE, Julius: Ob. Cit. Pag. 254
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a la colocacidn de la gente de mar).
Sin embargo, el Convenio no fue tan severo con las oficinas 
de colocacidn que existian al momento de su elaboracidn, permitien 
do temporalmente la continuacidn de operaciones bajo control de 
los gobiernos, pero aclarando siempre que los Estados deberian to­
mar las medidas necesarias "pcira abolir lo més répidamente posible 
el comercio de la colocacidn de la gente de mar ejercido con fines 
lucratives (art. 3, numeral 2)".
Por otra parte, el Convenio planted las soluciones y alter­
natives para el servicio de colocacidn, estableciendo la importan­
cia de un sistema organizado por los armadores y marines y, de no 
ser posible aquello, por el propio Estado.
Finalmente, cabe senalar que el Convenio garantiza a la gen­
te de mar, y a los armadores durante las operaciones de colocacidn 
su derecho a elegir el buque y a escoger la tripulacidn, respecti- 
vamente.
Hay que saltar ahora al aho 1970 cuando, cinuenta ahos des­
pués la O.I.T. decide abordar nuevamente el problema del desempleo 
de la gente de mar, mediante la Recomendacidn sobre el empleo de - 
la gente de mar (évolueidn tecnica). Dicha Recomendacidn fue a su 
vez el fundamento del Convenio 145 de 1976, sobre continuidad del 
empleo de la gente de mar.
En efecto, el Convenio 145 obliga a los Estados que lo rat_i 
fiquen a tomar medidas para que "se asegure el empleo continuo o - 
regular de la gente de mar calificada y, al hacerlo, se proporcio- 
ne a los armadores una mano de obra estable y compétente (art. 2)
119
Se sencuLan, tan solo a manera de ejemplo, dos medidas para solucio- 
nar el desempleo:
"a) Contratos o acuerdos que prevean el empleo continuo o re­
gular al servicio de una empresa naviera o de una asociacidn de ar­
madores.
b) Disposiciones por las que se regularice el empleo median­
te el establecimiento y mantenimiento de registres o listas por ca­
tegorias de gente de mar calificada (art.3)".
A nuestro juicio, ha sido més préctica la segunda medida que 
la primera, que supone el establecimiento del sistema de estabili—  
dad en el empleo o la promocidn de los contratos por tiempo indefi- 
nido. En la préctica, ha sido el sistema de listas el que mejores - 
resultados ha dado. Respecto a éstas, el Convenio 145 de 1976 esta­
blece que deberén contener la totalidad de las categorias profesio­
nales de la gente de mar, y que deberén ser revisadas periodicamen- 
te, a fin de mantener un numéro de trabajadores que responda a las 
necesidades de la industria maritima (art. 5).
F. Trabajo Maritimo de Menores de Edad.
La limitacidn del trabajo de menores ha sido siempre uno de 
los asuntos de mayor preocupacidn de la'Q.I.T., la cual, para los - 
trabajadores maritimos, ha aprobado cuatro Convenios y una Recomen­
dacidn sobre la materia. Senalemos brevemente éstos documentos.
1) Convenio 7 de 1920. Por medio del cual se fija una edad - 
minima de admisidn de los nihos al trabajo maritimo.
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2) Convenio 15 de 1921, por el cual se fija la edad minima de 
admisidn de los menores al trabajo, en calidad de panoleros o fogone^ 
ros.
3) Convenio 58 de 1936, por medio del cual se revisa el Conye 
nio niîmero 7 de 1920.
4) Convenio 112 de 1959, relativo a la edad minima de admisidn 
al trabajo de los pescadores.
5) Recomendacidn 153 de 1976, sobre la proteccidn de los jdye 
nés marinos.
El Convenio 7 de 1920 habia establecido una edad minima de c^ 
torce ahos (art. 2) para el trabajo en buques dedicados a la navega­
cidn maritima, con excepcidn de los buques de guerra. Sin embargo, - 
el Convenio 58 de 1936 revisd la materia, estableciendo la edad min_i 
ma en quince ahos, con algunas excepciones (art. 2), las cuales se - 
refieren sdlo a los menores que ya tengan catorce ahos o al trabajo 
de nihos en los buques escuela, a condicidn de que el Estado apruebe 
y supervise ese trabajo.
En el caso de los paholeros y fogoneros empleados en buques, 
se decidid elaborar un Convenio aparté, el 15 de 1921, establéeiéndo^ 
se la edad minima para dicho oficio en dieciocho ahos.
Dicha medida se justifica, desde luego, por las dificiles y - 
peligrosas condiciones de trabajo que acompahan el oficio en si.
El Convenio exceptüa de su aplicacidn a los menores de buques 
escuela; a los buques cuyo medio de propulsidn principal no sea el -
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el vapor, y a los jdvenes de dieciséis ahos "cuya aptitud fisica ha 
ya sido recomendada por un éxamen médico, enç)leados en buques que - 
naveguen exclusivamente en las costas de la India o el Japdn". Cu—  
riosa excepcidn ésta ultima, por cierto, y curiosa también la norma 
contenida en el articulo 4 del susodicho convenio 15 de 1921, segün 
la cual dos personas menores de dieciocho ahos pero mayores de die­
ciséis (més solo en puertos
donde no sea posible encontrar paholeros o fogoneros de dieciocho - 
ahos). Dos personas de dieciséis equivalen a una de dieciocho, par^ 
ce sugerir la norma, que hoy no encontraria apoyo, a nuestro juicio, 
por carecer de veracidad cientifica.
Por otra parte, la O.I.T. se retrasd hasta 1959 en la elcüoo 
racidn de un Convenio que limitase la edad en el trabajo maritimo - 
de los pescadores. Dicho convenio prohibe dichas labores a los meno 
res de quince ahos, si bien contempla varias excepciones en su art. 
2.
A diferencia del trabajo de paholeros o fogoneros en la mar_i 
na mercante, en el caso de los pescadores y sus barcos no se hizo - 
referencia al minimo de edad para dicho trabajo en un Convenio apar 
te. Asi, se establece que "las personas menores de dieciocho ahos - 
no podrén ser empleadas ni trabajar en condicidn de paholeros, pal£ 
ros o fogoneros de méquinas en barcos de pesca que utilicen carbdn 
(art. 3)". Tampoco en este caso las prohibiciones se aplican a los 
nihos que trabajen en los buques escuela siempre que la autoridad - 
püblica autorice y contrôle dicho trabajo.
Y por ültimo, sobre esta materia vale la pena tener también 
en consideracidn la Recomendacidn 153 del aho 1976, sobre la protec^ 
cidn de los jdvenes marines.
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G. Condiciones de trabajo en los buques.
Como ç[uiera que el trabajo maritimo se lleva a cabo durante - 
la travesia de los buques, lejos del hogar del trabajador,las condi­
ciones de trabajo de los marinos han sido motivo de sérias delibera-
ciones en la O.I.T., habiéndose aprobado sobre la materia los sigiien
tes documentos:
1) Recomendacidn 48 de 1936, sobre las condiciones de estada 
de la gente de mar en los puertos.Se trata de una recomendacidn bas- 
tante compléta sobre medidas de organizacidn general, medidas regla- 
mentarias, medidas sobre ahorro y envio de salaries, medidas sobre - 
alojamiento y recreo, asi como también de informéeidn para la gente 
de mar, e igualdad de trato en los puertos. Merece la pena reprodu—  
cir uno de los interesantes considerando de esta Recomendacidn:
"Considerando que por la indole de su profesidn la gente de -
mar se ve a menudo privada durante largos periodos de la ventaja de
la vida familiar, que puede encontarse expuesto en puertos, sobre to^  
do en el extranjero, a peligros o dificultades especiales y que no 
le es siempre posible beneficiarse de las medidas tomadas para orga- 
nizar el tiempo libre, aumentar el bienestar y protéger la salud de 
los trabajadores".
Se puede apreciar claramente, pues, cuéles son los motivos 
principales que inspiraron a los autores de la Recomendacidn.
Cabe resaltar lo relativo al envio de salaries a los familia- 
res, para lo cual se recomienda establecer sistemas efectivos y sen- 
cillos con ayuda de los cdnsules, capitanes, instituciones privadas, 
y otros medios.
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2) Convenio 68 de 1946, relativo a la alimentacidn y al servi 
cio de fonda a bordo de los buques.
Este Convenio entrd en vigor en marzo de 1957. Obliga a los - 
Estados que lo ratifiquen a "establecer un nivel satisfactorio para 
la alimentacidn y servicio de fonda de la tripulacidn de aquellos de 
sus buques" que se dediquen a la navegacidn con fines comerciales de 
transporte de pasajeros o mercancias (art. 1).
Se establece que el Convenio que, salvo la existencia de con 
trato colectivo que régulé la materia, la autoridad püblica deberé - 
legislar, aprobar y aplicar reglamentos sobre provisiones de viveres
y agua potable, asi como sobre los materiales de cocina y servicio -
de fonda.
También se estipula la obligacidn de inspeccidn, con la fina- 
lidad de asegurar la aplicacidn de las medidas.
3) Convenio 92 de 1949, relativo al alojamiento de la tripul^ 
cidn a bordo (revisa el Convenio 75 de 1946, que nunca entrd en yi 
gor) .
Este Convenio no se aplica a buques de menos de 200 toneladas 
(art. 1, num. 4) ni a los propulsados principalmente por vêlas, aun- 
que tengan motores auxiliares. También excluye a los barcos de pesca, 
haciendo excepcidn de los dedicados a la pesca de ballenas o fines - 
similares.
Todo miembro de la O.I.T. que ratifica el Convenio se obliga
a legislar en materia de pianos y control del alojamiento de la tri-
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pulacidn, asi como de prescripciones sobre el alojamiento.
4) Convenio 133 de 1970, contentivo de disposiciones comple- 
mentarias sobre el alojamiento de la tripulacidn a bordo.
Esencialmente, el Convenio procura adaptar las normas del - 
Convenio 92 de 1949 a "los répidos cambios que han tenido lugar tan 
to en la construccidn como en la explotacidn de los buques modernos 
(parte motiva del Convenio)". Ldgicamente, tal adaptacidn significa 
introducir nuevas majoras en materia de alojamiento de la tripula—  
cidn.
Se trata de un extenso documento que distingue las condicio­
nes segun el peso y la tecnologia de los buques. Desafortunadamente, 
este Convenio no habia recibido en 1981 las ratificaciones necesa—  
rias para entrar en vigor.
5) Recomendacidn 78 de 1946, sobre el suministro, por los a£ 
madores a los tripulante, de ropa cama, vajilia y articules diver—
SOS .
El documento recomienda que se establezca, como obligacidn - 
del armador, el proporcionar a la tripulacidn de sébanas, frazadas, 
colchas y vajilia limpias, para que las utilicen a bordo mientras - 
estén al servicio del buque. También sugiere que el armador propor- 
cione toallas, jabdn y papel higiénico. Esta recomendacidn recibid 
buena acogida entre los legisladores de muchos paises si bien se - 
trrata de una materia casi siempre regulada en los convenios colec­
tivos de trabajo.
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H. Seguridad Social, Salubridad e Higiene en el Trabajo Maritimo.
Esta ha sido la materia del Derecho Laboral Maritimo Interna_ 
cional sobre la cual més se han aprobado Convenios y Recomendacio—  
nés en la O.I.T.
Se trata de los siguientes documentos:
1) Convenio 16 de 1921, relatiVo al exémen médico obligato—  
rio de los menores empleados a bordo de los buques. Entrd en vigor 
el 20 de noviembre de 1922.
2) Convenio 73 de 1946, relativo al exémen médico de la gen­
te de mar. Entrd en vigor el 17 de agosto de 1955.
3) Convenio 113 de 1959, relativo al exémen médico de los 
pescadores. Entrd en vigor el 7 de noviembre de 1.961.
4) Recomendacidn 76 de 1946, sobre la asistencia médica para 
las personas a cargo de la gente de mar.
5) Recomendacidn 106 de 1958, sobre consultas médicas por r^ 
dio a los buques en alta mar (se sugirid que dichas consultas fue—  
sen gratuites y a cualquier hora; que incluyan consejos de especia- 
listas y otras medidas).
6) Recomendacidn 105 de 1958, sobre el contenido que debe te^  
ner el botiquin médico a bordo de los buques.
7) Convenio 55 de 1936, sobre las obligaciones del armador - 
en caso de enfermedad, accidente o muerte de la gente de mar. Entrd 
en vigor en octubre de 1939.
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Es inçKDrtante senalar que el Convenio establece excepciones 
a la obligacidn del empleador cuando el accidente no haya sobreve- 
nido en el servicio del buque; cuando el accidente o enfermedad - 
fueren imputables a un acto voluntario, a una falta intencional o 
a la mala conducta; y para la enfermedad, lesidn o deficiencia fi­
sica disimuladas voluntariamente durante el enrolamiento (art. 2, 
num. 2). A nosotros llama la atencidn que el convenio también per­
mita a las legislaciones eximir de toda responsabilidad al arma—  
dor en los casos en que el trabajador se hubiere negado, al momen­
to del enrolamiento, a hacerse un exémen médico. Nos llama la - 
atencidn porque ya anteriormente la O.I.T. habia aprobado, median­
te el Convenio 16 de 1921, que "las personas menores de dieciocho 
ahos no podrén ser empleadas a bordo... sin previa presentacidn de 
un certificado médico... firmado por un médico reconocido por la - 
autoridad compétente (art. 2 del Convenio 16 de 1921).
Efectivamente, el Convenio 55 de 1936 contradice al Conveiio 
16 de 1921 en. lo que a los menores de dieciocho ahos se refiere, 
sencillamente porque no hace ninguna distincidn en su art. 2, num 
3. Cdmo eximir de responsabilidad al empleador en caso de que el - 
trabajador se niegue a presentar certificado médico al enrolarse, 
si precisamente un Convenio previo prohibe la contratacidn del tr^ 
bajador si no présenta dicho certificado?
Afortunadamente, diez ahos después de aprobado el Convenio 
55, el Convenio 73 de 1946 resolvid el delicado problema, prohi-—  
biendo la contratacidn de toda gente de mar (menores y mayores de 
dieciocho ahos) que no presentase certificado médico satisfactoria
Hemos dicho que se trata de un asunto delicado porque el 
barco obliga a sus tripulantes a una total convivencia durante la
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travesia, por Lo que un enfermo puede constituir un serio peligro pa 
ra toda la tripulacidn en caso de tratarse de enfermedad contagiosa.
8) Convenio 56 de 1936, relative al seguro de enfermedad de - 
la gente de mar, Entrd en vigor el 9 de diciembre de 1949. Se trata 
de un Convenio que se aplica por igual a los Pescadores y a los tra- 
bajadores de la marina mercante, si bien exceptüa a los trabajadores 
de buques püblicos no dedicados al comercio. Es un Convenio de valor 
histdrico por las conquistas laborales en él contenidas, a saber, in^  
demnizacidn por enfermedad de cuantia no inferior a la tasa fijada - 
por el régimen general de seguro obligatorio de enfermedad; asisten- 
cia médica y medicina gratuita, incluyendo hospitalizacidn; y otras 
medidas destinadas a aliviar a la familia del trabajador enfermo en 
el extranjero.
9) Convenio 70 de 1946, relative a la seguridad social de la 
gente de mar. Este Convenio signified un paso adelante para los tra­
bajadores en comparacidn con el Convenio relative al seguro de enfer_ 
medad, al cual ya nos hemos referido. Sin embargo, al igual que ha - 
ocurrido con los fallidos intentes de celebrar un Convenio sobre jor^
nadas y salaries de los marines, este Convenio nunca ha podido en--
trar en vigor por falta de suficientes ratificaciones.
10) Recomendacidn 28 de 1926, sobre los principles générales - 
de la inspeccidn del trabajo de la gente de mar.
Inspirada en la Recomendacidn 20.de 1923, sobre los princi--
pies générales de organizacidn de los servicios de inspeccidn gene—  
ral del trabajo, la de 1926 procurd especializar la materia en lo r^ 
lativo al trabajo maritimo, pues considerd que la anterior recomend^ 
cidn era producto de la experiencia de inspeccidn de los estableci—
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mientos industriales, por lo que séria "particularmente dificil apli-
120
carla o adaptarla al trabajo de la gente de mar"
El documento recomienda que los inspectorss estén facultados - 
para visitas sorpresivas a todo buque que navegue bajo el pabelldn na- 
cional, siempre y cuando se eviten sérias molestias a la explotacidn 
del buque mismo. También recomienda que los inspectores estén facul­




tripulacidn se vean amenazadas" , puedan impedir la salida del
En cuanto al capitdn, también sugiere el documento que esté - 
facultado para solicitar inspecciones siempre que lo considers necesa 
no.
11) Convenio 134 de 1970, relative a la prevensidn de acciden­
tes de la gente de mar. Este Convenio recibid buena acogida interna—  
cional y puedo entrar en vigor. Establece la obligacidn de dictar di£ 
posiciones relativas a la prevensidn de accidentes, mediants legisla- 
cidn, repertories de recomendaciones précticas, etc.
El Convenio solo se aplica a los casos de accidentes sobreven_i 
dos a causa o con ocasidn del empleo. En su articule 6 se establece - 
la necesidad de superviser lo relative a prevensidn de accidentes me­
diants inspecciones, con la finalidad de garantizar el cumplimiento - 
adecuado de las medidas.
120. O.I.T. Ob. Cit. Pag. 121
121. Ibidem
CAPITULO SEXTO
EL TRABAJO MARITIMO EN LA EVOLUCION DEL MOVIMIENTO OBRERO PANAMENO
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A. Generalidades.
Se estima que hoy trabajan mâs de 100.000 personas en la Mar% 
na Mercante Panamena. Sin embargo, por los detalles inherente al de- 
sarrollo histdrico de la flota bajo pabelldn panameho, dichos traba­
jadores son de muchisimas diferentes nacionalidades, y miles de - 
ellos no hablan nuestro idioma ni han visitado nunca nuestra tierra.
Ciertamente, el hecho de contar con la cuarta flota mâs gran­
de del mundo impiica sérias responsabilidades para la pequena nacidn 
panamena, de casi 2 millones de habitantes. También acarrea respons^ 
bilidades para su gobierno, entre las cuales destacamos la de velar 
por las condiciones de trabajo de aquellos trabajadores de la marina 
mercante, viendo que se respeten todas las normas juridicas que de—  
ben ser aplicadas en todo territorio bajo nuestra bandera, sobre to­
do cuando ello ocurre en puertos y aguas extranjeras.
A pesar de sus particularidades, la historia del derecho del 
trabajo maritimo panameho debe ser estudiada como parte de la histo­
ria del derecho laboral del cual hoy forma parte.
En dicha tarea no se debe ni se puede dejar de tener en cuen- 
ta el hecho de que, mientras las normasde trabajo générales han sur- 
gido fundamentalmente como producto de la interacidn entre trabaja­
dores, capitalistes, y gobernantes panamehos, nuestro derecho I c ü d o —  
ral maritimo se ha desarrollado, ademés, bajo la influencia -y a ve- 
ces la presidn directe- de factores exôgenos taies como organismes in 
temacionales de trabajadores (Federacidn Intemacional de Trabajado 
res del Transporte, por ejemplo), asi como de la comundiad laboral - 
intemacional en general, representada en la Organizacidn Internacio 
nal del Trabajo, empresas multinacionales del comercio maritimo, etc.
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Han sido estos factures y no los de caracter interno, los c[ue han prs 
valecida en la conformacidn del Derecho Laboral Maritimo Maritimo 
nameho.
En las prdximas pdginas procuraremos exponer brevemente los as 
pectos fundamentalss del origen y desarrollo del movimiento obrero p^ 
nameho y derecho laboral panameho en general, asi como de la situacidn 
de los trabajadores maritimos y el derecho que régula sus espéciales 
relaciones laborales.
B. Antecedentes Histdricos de la Clase Obrera Panameha.
En realidad es muy poco lo que se sabe del trabajo que reali&a 
ban los primeros habitantes del territorio que hoy constituye la Repu 
blica de Panamâ. Apenas se ha establecido que se encontraban disper—  
SOS, formando varias tribus o clanes y que no tenian entre si unidad 
lingüistica. Todavia hoy en el territorio panameho se hablan por lo - 
menos très lenguas autdctonas, correspondientes a los grupos Chocoés, 
Kunas, y Guaimi.
A difernecia de les grupos Mayas y Aztezas del norte, o los In­
cas del sur, los grupos originales de nuestra tierra no tuvieron orga 
nizaciones complejas ni llegaron a construir ciudades.
Recientes descubrimientos en el area de Tonosi revelan, sin em
bargo, que la orfebreria si se habia desarrollado considerablemente -
122en nuestra ârea hace unos mil quinientos ahos , lo cual nos propor—  
ciona una idea del desarrollo de aquellos trabajadores.
Es de suponer que desde que existiô comercio entre los habitan 
tes del sur y los de mesoamérica, el territorio panameho actual, por
122. Periddico "El Panama America". 11 de abril de 1976. Pag. 1-D
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su especial posicidn geogrâfica, empezd a ser mâs frecuentemente tran 
sitado y habitado, llegando cada vez a adquirir mâs importancia econ^ 
mica.
Con la llegada de los espanoles y tras el fracaso en la büsqu^ 
da de un estrecho natural que permitiese el acceso a las famosas is—  
las de las especies el Océano Indico, Panamâ entrd a jugar un roi de- 
finitivo como punto de trânsito.
El descubrimiento del mar del sur y de las riquezas Incas am—  
pliaron histdricamente el mercado mundial. La navegacidn, el trabajo 
y el comercio maritimo serian ahora, con la caida progresiva del feu­
dal ismo europeo, las bases sobre las que se levantarian despues las - 
relaciones capitalistes de produccidn, y por ello, las ciudades y los 
paises maritimos fueron los mâs beneficiados por el comercio de aque­
llos primeros tiempos de la conquista.
La Corona espahola asignd a Pedrarias Dâvila la tarea de eri—  
gir "puestos" en ambos lados del istmo panameho, lo cual trajo como - 
consecuencia la creacidn de las ciudades de Panamâ, en el Pacifico, y 
Nombre de Dios, en el Atlântico.
La ruta por tierra, denominada "El Camino Real", conectd ambas 
ciudades y se convirtid râpidamente en una zona comercial de gran re- 
levancia estratégica. Igual sucedid con el Rio Chagres, el cual se 
convirtid en importante via de comercio fluvial y de transporte de 
personas.
Todo lo expuesto explica el hecho de que dicha zona fuese obje^  
to de pugnas entre los paises europeos, asi como escenario de conflic^ 
tos bélicos. Los famosos piratas ingleses Morgan y Drake saquearon la
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zona varias veces. Muchos otros también lo hicieron.
Sostiene Luis NAVAS, por otra parte, queen dicho territorio -
(la porcidn de tierra que sépara a Panamâ de Nombre de Dios) se did
"la lucha libertaria de los negros esclavos -los Cimarrones-, que
llevados quizâ por un gran intuicidn, comprendieron en su tiempo las
contradicciones que agitaban a Europa; predisponiéndose, por ende, a
un colaboracionismo con los aventureros rivales de los espanoles, -
123los corsarios y los piratas"
Hoy se puede comprobar que algunas islas del archipiélago de 
Las Perlas permanecen habitadas por habitantes descendientes de los 
Cimarrones.
Se estima que paralelamente al comercio se fue desarrollando 
el Agro en el istmo, el cual decaia y resurgla en la misma medida en 
que el trânsito comercial oscilaba por el istmo. Muchas veces se tu- 
vo que importer para suplir las necesidades de los trabajadores.
NAVAS concluye que "la aparicidn de la clase obrera en el is^
mo tiene sus origenes con la aparicidn de los centros de trabajo que
empezaron a emplear mano de obra asalariada, los talleres artesana—
les y los hombres libres que se utilizan en los negocios de la via -
transitista donde estaban centralizadas las actividades econdmicas - 
124mâs importantes"
Sin embargo, no fue sino hasta mediados del siglo XIX, con 
ocasi'on de la construccidn del Ferrocarril Transistmico, cuando la 
clase obrera empieza a crecer, en la proporcidn en que el capitalis­
me se va convirtiendo en una importante forma de la actividad econd-
123. NAVAS, Luis: El Movimiento Obrero en Panamâ (1880-1914) Ed. Un_i
versitaria Centroamericana, 1979. Pag. 158
124. Ibidem. Pag. 159
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mica. Posteriormente, para la construccidn del Canal Francés de 1880, 
aumenta considerablemente la inmigracidn obrera. Lo mismo ocurre en 
1904 tras el fracaso de los franceses y el reinicio de las obras, e^ 
ta vez a cargo de los Estados Unidos de Norteâmerica.
Los miles de obreros inmigrantes eran de raza y nacionalidad 
diversa, y la falta de unidad lingüistica y cultural incidid negati- 
vamente en su organizacidn.
El dominio del capital comercial hizo que se retrasara el de 
sarrollo de la produccidn capitalista en Panamâ, con respecto de 
otras regiones del ârea centroamericana y en el interior del istmo - 
predomind siempre una agricultura familiar a nivel de subsistencia, 
acompahada de cierta actividad pesquera.
Entre los grupos autdctonos prédomina, aun hoy, la forma co- 
lectiva precapitalista de organizacidn econdmica, asi como normas 
de convivencia distintas (y a veces antagdnicas) de las normas jur_I 
dicas del Estado.
Durante el ano 1914 se inaugura el Canal de Panamâ y muchos 
obreros retornan a sus respectivos paises a la terminacidn de sus - 
contratos. Otros deciden emigrar a regiones cercanas y , desde luego, 
muchos deciden quedarse en Panamâ.
Concluidas las principales obras del Canal, la abundante ma­
no de obra hizo que bajaran los niveles salariales y las condiciones 
de vida de muchos trabajadores y de toda la ciudad en general.
Hernando FRANCO nos sintetiza las "luchas mâs significativas"
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del movimiento obrero panameho durante los ahos siguientes a la culm^
125
nacidn de las obras del canal.
Se destacan las huelgas de 1919, en las que se exigid un sal^ 
rio minimo de veinticinco centésimos de ddlar por hora y la limita—  
cidn de la jornada de trabajo a ocho horas diarias.
Por otra parte, cabe suponer, por el contenido de los periddl 
cos de la época, que el movimiento huelguista contaba en sus filas - 
con algunos socialistas entusiasmados por el triunfo de la Revolue idn 
Rusa de 1917.
En efecto, el Diario de Panamâ de 6 de mayo de 1919 decia lo 
siguiente: "En esta ciudad ha circulado la noticia de que el movimbn 
to de Cristobal tiene un carâcter Bolchevista"
Se ha procurado explicar la aparicidn de grupos marxistas pa­
nameho s sosteniendo que muchos de los obreros de aquella época eran 
emigrantes europeos que ya conocian las ideas socialistas. FRANCO 
nos destaca al espahol José Maria Blazquez de Pedro, quien fuera con 
temporâneo de idedlogos panamehos como Nicolas Victoria Jean y el dd 
rigente comunista Cristobal Segundo, militando éste ultimo sobre to­
do en el movimiento sindical y obrero en general.
Hay que sehalar, sin embargo, que si bien existia una izquie£
da embrionaria, predominaba en aquella época la tendencia de aque--
llos trabajadores influenciados por el movimiento obrero de los Est^ 
dos Unidos de Norteamerica (A.F.L.), situacidn que en general ha ve-
125. FRANCO, Hernando: Movimiento Obrero Panameho (1914.1921). Pana­
mâ, Junio de 1979.
126. FRANCO, Hernando: Ob. Cit. Pag. 19
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nido cambiando progresivcimente con el transcurso del tiempo.
No podemos profundizar aqu£ en la compleja evolucidn histdri- 
ca del movimiento obrero panameho, pero si consideramos necesario ex 
poner brevemente sobre la actual estructura del movimiento, esto es, 
como estâ organizado formalmente y como interactuan diferentes ten—  
dencias ideoldgicas (algunas contradictorias entre si) en su seno.
C. Organizacidn de la Clase Obrera de la.Rephblicade Panamâ.
El desarrollo de la clase obrera panameha estâ intimamente - 
vinculado al papel que ha venido desempehando la economia panameha - 
en la divisidn intemacional del trabajo.
Panamâ, caracterizado como un pais de economia "subdesarrolla^
da", tiene una poblacidn economicamente activa en la cual la mayo—
, .  ^ 127ria no es asalariada.
La situacidn es muy diferente a las realidades de los paises 
industrializados, en que ocurre precisamente lo contrario. Por ello 
résulta de suma importancia iniciar el estudio de la organizacidn 
de la clase obrera panameha partiendo de la identificacidn de la cl^ 
se obrera dentro de la poblacidn economicamente activa.
1. Identificacidn de la Clase Obrera Panameha.
Varias interrogantes surgen para nosotros al procurar identi- 
ficar al grupo de trabajadores del pais a quienes cabe la denomina—  
cidn "clase obrera": pertenecen a ella los extranjeros que trabajan 
para o bajo las leyes de la Repüblica de Panamâ -por ejemplo, la ma-
127. LACHMAN, Rubén: Estructura del Empleo en Panamâ. Marzo de 1982.
Pags. 143 y 55.
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yoria de los 100.000 trabajadores que laboran en la marina mercante 
bajo pabelldn panameho-?
Pertenecen a ella los nacionales panamehos que trabajan para 
otros Estados -bien sea en territorio extranjero o en territorio na 
cional, v. gr., los panamehos que trabajan para la agenda del go—  
bierno norteamericano denominada COMISION.DEL CANAL DE PANAMA (El - 
Tratado del Canal de Panamâ de 7 de septiembre de 1977 establece - 
claramente en su articule III, numeral 3, que la Comisidn del Canal 
de Panamâ es una "agenda gubemamental .estadounidense... constitué 
da conforme a las leyes de los Estados Unidos de América")?
Como identificar, pues, a la clase obrera en una economiasub 
desarrollada de estructura heterogenea en materia de empleo? En el 
ârea metropolitana panameha, por ejemplo, se dan caracteristicas 
que nos impiden, en rigor, considerarla como absolutamente urbana. 
LACHMAN, basândose en la serie 441 de 1976 de la Direccidn de Esta- 
distica y Censo de Panamâ, nos sehala que en el ârea metropolitana 
aün el 10% de la poblacidn economicamente activa se dedica a laagr^ 
cultura y la pesca, mientras que la industria sdlo absorbe el 11%.
El resto de la poblacidn metropolitana econdmicamente activa
se dedica a ocupaciones que giran en torno al comercio, los servi—
cios, el almacenaje y las comunicaciones en general, pero se da la
sorprendente particularidad de que, incluidos en éstos, tenemos a -
un 10% de la poblacidn economicamente activa dedicada al servicio -
doméstico, y nada menos que un tercio del comercio al por menor es-
128tâ en manos de vendedores ambulantes.
128. LACHMAN, Rubén: Elementos para el Estudio de los Recursos Huma
nos en Panamâ. Revista Accidn y Reflexidn Edu- 
cativa, 5, ICASE. 1980. Pags. 186 y 211.
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En cucinto al ârea rural, tenemos que ésta cuenta con el 54% -
de la poblacidn panamena (calculada en 1978 en 1.825.500). A la fe—
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cha, el total de la poblacidn panameha ténia un promedio de 18 ahos.
El estudio de la movilidad de la poblacidn en diferentes pro- 
vincias del pais révéla también una clara tandencia migratoria hacia 
las ciudades, y quienes han estudiado el tema de los asalariadojs del 
campo nos dicen que "résulta dificil el poder cuantificarlos, ya que 
en el campo se confunden los asalariados 'regulares' con aquellos 
que son asalariados en ciertas temporadas (Zafra, etc.) y cuenta pr£ 
pia en otras... la mayor parte de los trabajadores del campo son por 
cuenta propia y trabajador (SIC) familiar"
Tenemos, pues, que se nos presentan varias dificultades, tan- 
to en el piano tedrico como prâctico, para individualizar a la clase 
obrera dentro del conjunto de la sociedad panameha.
Muy pocos estudiosos han escrito en Panamâ sobre la clase obr_e 
ra como.objeto especifico de investigacidn teérica. Aparté de alguios 
estudios de carâcter histôrico y con matices politicos, no se han he^  
cho hasta ahora muchos esfuerzos para analizar, desde la perspective 
de la economia y sociologie , lo que constituye la clase obrera como 
tel.
Una de las pocas obras que abordan el tema, intitulada Las Lu 
chas Obreras en Panamâ, de Marco A. Gandesegui y otros autores, uti-
129. GANDASEGUI, Marco A. y OTROS: Las Luchas Obreras en Panamâ (189D-
1978) CELA. 1980. Pag. 90
130. Ibidem. Pag. 99
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liza un método particular para identificar a la clase obrera de Panamâ. 
Podemos resumir el método de la siguiente manera.
En primer lugar, la investigacidn parte de la determinacidn de la 
poblacidn panameha en general, excluyendo a los extranjeros que laboran 
en nuestro territorio real, asi como a los aproximadamente 100.000 tra­
bajadores extranjeros que laboran en la marina mercante bajo pabelldn - 
panameho.
En segundo lugar, se détermina, dentro de la poblacidn panameha 
cual es la poblacidn econdmicamente activa, para entonces "ubicar dife- 
rencialmente, a los diversos sectores y hasta clases sociales que dicha 
categoria abarca"^^!
Un problema surge en la tercera fase del anâlisis, al procurarse 
la distincidn entre "empleados" y el resto de la poblacidn econdmica—  
mente activa. La expresidn empleado es ambigua. Sin embargo, es la que 
utilizan los documentos oficiales panamehos.
Existen muchas y claras diferencias entre las diversas categorlas
de empleados, si bien la legislacidn panameha no distingue entre em--
pleados por el capital o sector privado, y los trabajadores empleados 
por el Estado o sector publico. También se distingue a los trabajado—  
res panamehos empleados por otro Estado en nuestro territorio (la obra 
excluye a los trabajadores panamehos que laboran fuera del territorio 
nacional, con excepcidn de los que son funcionarios püblicos). La suma 
de todas las categorias expuestas constituiria entonces la clase obre­
ra panameha, pero con el problema de que a unos se les aplica el Dere­
cho del Trabajo, mientras que otros, los trabajadores empleados por el 
Estado, se rigen por el Derecho Administrativo (hay que hacer la salve 
dad, sin embargo, que algunos de los trabajadores del Estado, V.gr., -
131. GANDASEGUI, Marco A. y otros. Ob. Cit. Pag. 95
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los del Institute de Recursos Hidraulicos y Electrification o IRHE, -
los del Institute Nacional de TelecomunicaciOn o INTEL, los del Ferro^
carril transistmico y los trabajadores portuarios, se rigen excepcio- 
nalmente por normas générales y especiales de Derecho del Trabajo, per 
razones mâs histOricas que de otra indole, pues résulta que son inst^ 
tuciones que se incorporaron después de constituidas al sector pdbli- 
co, esto es, pasaron al sector publico con sindicato, conveneiones C£ 
lectivas, etc., no quedando al gobiemo otro remedio que seguirles 
aplicando a dichos trabajadores las normas laborales protectoras que 
venian rigiendo sus relaciones).
Hemos observado ya que el anâlisis no incluye a los trcibajado—  
res extranjeros de la marina mercante panamena, consideracidn que es­
timâmes correcta, pero que puede -como en efecto ha sucedido en las -
ultimas decadas- hacer que el Estado pamameno no le prestd suficiente
atencidn a la tremenda responsabilidad de ejercer su soberania y apl^ 
car las normas juridicas laborales de Panamâ para que dichos trabaja­
dores no carezcan de la especial proteccidn que en su bénéficie esta­
blece el articule 73 de la Constitution Politica de Panamâ, asi como 
el articule 1 del Cddigo de Trabajo.
De manera consistante, el trabajo de GANDASEGUI también excluye 
a todo extranjero, aunque labore en territorio nacional, lo cual con- 
tradice el principle juridico de territorialidad en materia laboral; 
pero, como bien se puede apreciar, para determinar la composition de 
la clase obrera no solo se requieren los esfuerzos de juristes, sino 
-y sobre todo- de économistes y sociOlogos.
Se puede ester o no de acuerdo con el método seguido por los 
autores de la citada obra. Subsisten dificultades, sobre todo en la - 
determinaciOn de quines deben ser considerados obreros del campo y en
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la separacidn de algunos empleados de jerarqula en las empresas, qui^ 
nés en muchas ocasiones son socios accionistas de aquelias -recor&mos 
que en estos casos la persona jurîdica es considerada el patrôn-. Pe­
ro es innegable q[ue socios pueden trabajar en la empresa y obtener s^ 
larios y otras formas de remuneraciôn por razdn de su condicidn, v.gr., 
dividendos y cuotas.
2. Sindicatos y Movimiento Obrero.
La expresidn sindicalismo estâ ya bien arraigada en el idioma 
espahol, a pesar de su etimologia (dériva del griego SUNDIKE) y las - 
confusasacepciones que ha tenido a lo largo de la historia.
La expresidn se refiere a "una institucidn de defensa de los 
132grupos sociales" , y en ello parecen coincidir las mültiples y diver_ 
sas definiciones del vocablo sindicato.
En efecto, DE BÜEN recoge una ilustradora acumulacidn de no—  
tas importantes que se derivan de las definiciones de algunos de los - 
autores mâs importantes en la materia. Vale la pena transcritir el rje 
sultado.
SINDICATO:
"a) Se trata de una unidn libre (CABANELLAS)
b) Reune a personas vinculadas entre si por lazos profesiona- 
les (CABANELLAS, GARCIA ABELLAN, PEREZ BOTIJA, POZZO, ALONSO GARCIA).
c) Es institucional (GARCIA ABELLAN, PEREZ BOTIJA).
d) Persigue la defensa de los intereses de sus miembros y la 
mejoria de sus condiciones econdmicas y sociales (CABANELLAS, PEREZ - 
BOTIJA, POZZO Y ALONSO GARCIA).
132. DE BUEN, Néstor: Ob. Cit. Tomo II. Pag. 678
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e) Es permanente (CABANELLAS, POZZO y ALONSO GARCIA).
f) Intenta, especialmente, mejorar el trabajo de sus miembros
(POZZO)
g) Procura la regulacidn colectiva de las condiciones de tra- 
133
bajo (ALONSO GARCIA)" .
Para evitar confusidn, es preciso anadir que existe una fun—  
cidn de distinta naturaleza entre los sindicatos en paises capitalis­
tes y los sindicatos dentro del socialismo. No es del caso profundi—  
zar ahora en esta materia, sobre la cual escribid mucho V.I. LENIN, - 
entre otros.
El Cddigo de Trabajo de Panamâ distingue entre sindicatos Gre^  
miales, de Industria, de Empresa y Mixtos (ver arts. 341 y siguientes)
Por otra parte, el art. 349 del Cddigo de Trabajo extablece - 
que ’dos o mâs sindicatos podrân formar federaciones y dos o mâs fede- 
raciones podrân formar confederaciones o centrales".
Al 31 de mayo de 1975 existian en Panaimâ 217 sindicatos acti-
134vos, con un total de 80.550 miembros afiliados . A esa misma fecha
se estimaba que el total de la poblacidn econdmicamente activa era de
135550.520, lo cual nos da una tasa de afiliacidn de 14.5
133. DE BUEN, Nestor: Ob.Cit. Tomo II. Pag. 679
134. Ministerio de Trabajo y Bienestar Social (MITRAB). Estadisticas - 
Laborales. 1977. Pag. 30
135. Ibidem. Pag. 31
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De los 217 sindicatos panamehos existantes en 1975, 149 esta­
ban afiliados a otras organizaciones (Federaciones o Centrales). Exis^ 
tian a la fecha 26 Federaciones, agrupadas en cuantro Centrales, a s^ 
ber, la Confederacidn de Trabajadores de la Repüblica de Panamâ 
(C.T.R.P.), con 11 federaciones; la Central Panameha de Trabajadores 
del Transporte, con 3 federaciones; la Central Nacional de Trabajado­
res Panamehos, con 4 federaciones; y la Central Istmena de Trabajado­
res (C.I.T.), también con cuatro federaciones.
Existian en 1975 otras cuatro federaciones no afiliadas a nin 
guna Central, las cuales a veces actuan de bloque.
Las Centrales mâs importantes, por el nümero de afiliados y - 
sindicatos con que cuentan, son la Central Nacional de Trabajadores - 
Panamehos y la Confederacidn de Trabajadores de la Repüblica de Pana­
mâ.
Por considerarlo de mucho interés, vamos a reproducir el art^ 
culo 1066 del Cddigo de Trabajo de Panamâ, el cual es revelador en lo 
que a los planes de gobiemo se refiere:
"Art. 1066:
Las Confederaciones y Centrales de Trabajdores y las Fédéra—  
clones no afiliadas a ninguna confederacidn o central, constituirân - 
un Consejo Nacional de Trabajadores, con caracter consultivo, cuyas - 
funciones reglamentarâ el Organe Ejecutivo, sin perjuicio de la régla, 
mentacidn que para su régimen interno aprueben las organizaciones que 
lo integren.
El Consejo Nacional de Trabajadores elaborarâ las ternas de 
las cuales se designarân los delegados obreros a la Conferencia de la
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Organizacidn Intemacional de Trabajo y cualesquiera otros congresos 
o conferencias para los cuales el Estado deba enviar representacidn - 
de los trabajadores. También nombrarâ ternas para el nombramiento de 
los trabajadores en los organismos oficiales.
Se destina una partida anual de doce mil balboas en partidas 
mensuales de mil balboas para el Consejo Nacional de Trabajadores".
Se puede apreciar que el articule es importante, ya que créa 
un organisme obrero representative, con el cual podria la patronal y 
el Estado colaborar a nivel tripartite. Obviamente, depende del gra­
de de unidad de las Centrales el que dicho organisme sea un instrumm 
to viable para la solucidn de conflictos sociales de envergadura. - 
En todo caso, el art. es claro al sehalar que el organisme obrero s^ 
lo tiene carâcter consultivo, lo cual significa que tiene limitacio- 
nes reales en materia de toma de decisiones nacionales frente a la - 
problemâtica laboral del pais.
Para cerrar este punto, sdlo nos queda sehalar que las Cen—  
traies panamehas también tienen lazos significatives con otras orga­
nizaciones de trabajadores del mundo.
3. Organizaciones Politicas y Movimiento Obrero.
Résulta dificil exponer la manera en que se ha venido organ^ 
zando politicamente la clase obrera panameha.
Salve los Documentes Histdricos y otras publicaciones del 
Partido del Pueblo, partido marxista-leninista que opera a nivel na­
cional en Panamâ, es poca o rara la documentacidn que se pueda obte­
ner sobre el tema.
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A la clase obrera, definitivamente, la han pretendido repre- 
sentar politicamente varies partidos a lo largo de la historia de su 
movimiento. El viejo Partido Comunista, f undado en 1930, fue seguido 
por el Partido Socialista, el cual nacid en el ano 1933. Ambos eran 
partidos que defendian fundamentalmente los intereses de la clase - 
obrera y los campesinos panamehos, frente a los intereses econdmicos 
de los propietarios de tierras y medios de produccidn.
El Partido Socialista, sin embargo, no era marxista-leninis­
ta y muchosde sus miembros eran idedlogos de capas médias y hasta de 
origen burqués. Este partido se extinguid, en tanto que el viejo Par^  
tido Comunista évolueiond y reemplazd su denominac idn por la mâs am- 
plia de Partido del Pueblo.
En la actualidad este partido sigue siendo marxista-leninis­
ta y es el mayor y el que mâs influencia ejerce en el Movimiento 
obrero y campesino panameho, entre los partidos de izquierda.
Otros partidos de izquierda surgieron y se desarrollaron a - 
lo largo de la decada de los 70. El Partido Revolueionario de los 
Trabajadores (P.R.T.), de tendencia marxista, fue formado por jdve—  
nes estudiantes y obreros, originalmente agrupados en la organizaciSn 
de la facultad de Derecho (de la Universidad de Panamâ) denominada - 
GUAYKUCHO, cuyas siglas se derivan de las primeras sflabas en la de­
nominac idn de los indios Guaymles, Kunas y Chocoes, autdctonos del - 
istmo panameho; el Partido Socialista de los Trabajadores, (P.S.T.), 
de tendencia trostkista y seguidores de la llamada Cuarta Internacio- 
nal; en realidad se trata de partidos embrionarios en su estado pre­
sente. Son muy pequehos y casi no tienen apoyo en las masas.
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Es importante sehalar que ninguno de los partidos de izquier­
da en Panamâ utiliza la guerra de guerrillas para alcanzar sus objet_i 
vos politicos. En Panamâ sdlo hubo brotes de lucha armada durante los 
ahos sesenta y desde entonces dicho método de lucha ha sido abandona- 
do, si bien de vez en cuando se escucha a uno que otro lider decir 
que es una via que no se puede descartar cuando las otras vias de lu­
cha quedan cerradas. Todos los partidos de izquierda aspiran al soci^ 
lismo, pero difieren en los medios de trabajo y hasta en concepciones 
y principles.
El Partido del Pueblo incluse asumid una postura de apoyo cr_I 
tico al gobierno que a partir de 1969 dirigid el general de brigada - 
Omar Torrijos H. (q.p.d.), apoyando por mâs de 10 ahos lo que se did 
a llamar "un proceso révolueionario". Una de las conquistas de dicho 
proceso fue la firma de los nuevos tratados del Canal de Panamâ, los 
cuales ponen fin a la presencia norteamericana en el territorio pana­
meho para el aho 2000, revirtiendo el Canal a manos y administracidn 
totalmente panameha.
El gobierno del General Torrijos inicid muchas reformas econ^ 
micas y sociales, pero sin romper con las estructuras capitalistes, - 
considerando prioritario resolver el problema colonial en el centro - 
del istmo. Sin embargo, reanudd relaciones con el gobierno de Cuba y 
se incorpord al bloque de las naciones no alineadas. Durante elgobie^ 
no del General Torrijos se recibid un dia al Présidente del Vietnam, 
pero sdlo para recibir meses mâs tarde al difunto Sha de Irân. Se pu^ 
de decir que este tipo de paradojas confundid mucho a los observado- 
res politicos, para quienes valen siempre mâs los hechos que las pal^ 
bras, y antes de morir dedicd alguna parte de su tiempo a la probleiM 
tica centro-americana, siendo colaborador del Frente Sandinista en la 
lucha contra la dictadura de los Somoza.
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En el piano nacional, es relevante el papel que jugd la clase - 
obrera y sus organizaciones, asi como el campesinado, en el aprobacidn, 
por referendum, de los Tratados del Canal negociados por el gobierno de 
Torrijos. A dichos tratados se opusieron la mayoria de los partidos - 
tradicionales de Panamâ, dirigidos por grupos capitalistas comercian—  
tes, industriales, asi como propietarios de inmuebles. Pero la genera- 
lidad no debe confundirnos. Muchos empresarios apoyaron los Tratados - 
del Canal, y sin su apoyo no hubieran sido ratificados. Y a la inversa 
Muchos sectores obreros se opusieron a los mismos.
Es importante la influencia que todavia ejercen ciertos parti—  
dos tradicionales panamehos en la clase obrera. El Partido Panamehista 
y el Partido Liberal Nacional, asi como Demdcrata Cristiano,tiene con­
siderable base obrera y del campo. Menor base tienen otros partidos c£ 
mo el Movimiento Liberal Republicano Nacionalista, Laborista Agrario, y 
los recientes Partido Accidn Popular y Partido Nacionalista Popular. - 
Estos politicos y sus partidos se mantuvieron en oposicidn al régimen - 
del General Torrijos, el cual encontrd apoyo en las organizaciones popu 
lares y los partidos del llamado proceso révolueionario: El Partido Re­
vo lue ionario Democrâtico y el Frente Amplio Popular. Pero, sobre todo, 
el régimen de Torrijos se sustenté en las fuerzas de la Guardia Nacio—  
nal, la cual lleva las riendas del poder politico desde 1968.
D. El Movimiento Obrero y la Marina Mercante Panameha.
La mayoria de los aproximadamente 100.000 trabajadores de la Ma­
rina Mercante Panameha, por su condicidn de extranjeros, no forman par­
te, en rigor de la clase obrera panameha.
La Marina Mercante de nuestro pais empezd a crecer vertiginosa—  
mente a mediados de la segunda década de este siglo, ahos después de la 
promulgacidn de la ley 8 de 1925, por la cual se establecid el procedi-
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miento para la nacionalizacidn de naves y se dictaron otras disposici£ 
nes.
Ya para 1950, después de tan solo 25 ahos de vigencia de la ley 
8, la flota bajo pabelldn panameho se constitufa con mâs de 700 bar—  
COS. Hoy se estima que la marina mercante de Banamâ ocupa la cuarta p£ 
sicidn entre las flotas mercantes del mundo, con un tonelaje de mâs de 
32 millones de toneladas brutas.
Las tripulaciones de las naves panamehas alcanzan a mâs de 
100.000 marinos de muchas nacionalidades.
Obviamente, no solo los marinos de dichos buques son de diver—  
sas nacionalidades. Ocurre lo mismo con los armadores, quienes son casi 
todos extranjeros.
En realidad, los motivos por los cuales se ha dado semejante 
aumento en el registre de barcos en la Repüblica de Panamâ nunca han - 
sido expuestos con unanimidad de criterios.
El gobierno panameho expresd en 1950 que entre los "factores 1^ 
gitimos que explican el desarrollo del tonelaje panameho (habia que 
considerar) las ventajas de una moneda estable, en paridad con el dc5—  
lar; la ausencia de trabas artificiales impuestas para acaparar utili-
dades en los cambios de divisas y la recaudacidn de gravâmenes fisca—  
137
les razonables" . También expresd el gobierno panameho en aquella fe­
cha que la marina mercante habia duplicado su tonelaje de 1946 a 1947,
136. Comisidn Maritima Tripartita de la Repüblica de Panamâ. Introduc- 
cidn al Proyecto de Ley sobre Trabajo en la Marina Mercante.
137. Oficina Intemacional del Trabajo. Condiciones en los barcos pana 
mehos. O.I.T. Ginebra, 1950. Pag. 102.
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luego de que las flotas mercante s de los paises tradicionalmente mar_i 
timos se vieron seriamente averiadas en la segunda guerra mundial.
Por otra parte, la importante Federacidn Intemacional de Tra­
bajadores del Transporte (F.I.T.) ha venido sehalando por muchos ahos 
en cuanto a la transferencia de buques a Panamâ, "que el objeto de
tal prâctica es eludir la tasacidn, las reglas sobre los cambios, las
138normas de seguridad, normas sociales y de trabajo"
También se pueden hacer otro tipo de consideraciones; por ejem 
plo, la flexibilidad de las leyes laborales de Panamâ, al exigir que 
solo un 10% de la tripulacidn sea panameha. Otros paises como México, 
van al extreme de exigir que el 100% de la tripulacidn sea mexicana 
por nacimiento (art. 189 de la Ley Fed. de Trabajo Mexicana).
En cuanto las crfticas de la Federacidn Intemacional de Trab^ 
jadores del Trernsporte, cabe sehalar que éstas venian haciéndose des­
de 1933. Sin embargo, materializaron en su congreso celebrado en Oslo, 
junio 1948, cuando se aprobd un "boicot intemacional a los barcos de 
Panamâ y Honduras y matriculas semejantes".
El gobiemo panameho rechazd las alegaciones de la F.I.T. e 
instd a la O.I.T. a nombrar una delegacidn tripartita para que reali- 
zara una encuesta oficial respecto a los cargos contra la marina mer­
cante de Panamâ. En marzo de 1949 se aprobaron los nombramiento s para 
integrar dicha comisidn.
Durante este periodo, el gobierno panameho convocd a una Confe^ 
rencia de la Marina Mercante y mantenia al mismo tiempo conversacio—
138. Oficina Intemacional del Trabajo. Condiciones en los barcos pa­
namehos. O.I.T. Ginebra, 1950. Pag. 53
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nes con la F.I.T. De dicha conferencia surgieron proposiciones impor—  
tantes para hacer ciertas reformas. A ellas nos referiremos mâs adelan 
te.
La comision tripartita concluyd su tarea en noviembre de 1949 
y su informe fue presentado ante la 110§ reunidn del Consejo de Admi—  
nistracidn de la O.I.T. Dicho informe se concentré en las mencionadas 
criticas a la F.I.T., asi como llevar a cabo un estudio de la legisla­
cidn laboral maritima panameha y de su aplicacidn prâctica.
El anâlisis de la comisidn reflejd que la marina mercante pana­
meha habia alcanzado el cuarto lugar de importancia maritima mundial,- 
luego que le fueran transferido buques de 33 paises diferentes, siendo 
la gran mayoria del Reino Unido y los Estados Unidos.
En cuanto a la edad de los barcos, la comisidn reportd que "en 
el caso de ciertas transferencias se ha afirmado püblicamente que los 
barcos eran viejos y ya no eran considerados como un activo de la flo 
ta mercante nacional".
Vale la pena reproducir integramente el pârrafo siguiente del - 
informe de la comisidn tripartita de la O.I.T.:
"La situacidn en Panamâ respecto a la Marina Mercante es pecu­
liar y muy excepcional. Una vasta mayoria de los barcos que constitu—  
yen su flota no van a Panamâ para su registro, ya que no hacen normal- 
mente el comercio desde los puertos ni con puertos de ese pais. Por - 
consiguiente, no hay oportunidad para el Inspectorado de Puertos, ni - 
para cualquiera otra autoridad de Panamâ, de inspeccionar un barco pa­
ra su registro o de realizar inspecciones en periodos posteriores, o -
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para comprobar por si mismas las condiciones de trabajo a bordo o la 
aplicacidn de la legislacidn panamena. La sola posibilidad parece la 
amenaza de retirer el barco del registro de Panamâ.
En estas circunstancias, la responsabilidad de asegurar elcum
plimiento de las leyes y reglamentaciones de Panaunâ descansa casi por
139entero en el servicio consular panameho."
En efecto, es sabido y reconocido que la mayoria de los barcos 
panamehos, y en consecuencia, como sehala el informe de la Comisidn - 
citado, la entera responsabilidad de aplicar la legislacidn laboral - 
panameha recae en el servicio consular panameho. Pero estâ realmente - 
calificado el personal? Se cuenta con suficientes funcionarios? Desa- 
fortunadamente, la Comisidn reportd lo diguiente con respecto de los 
cdnsules panamehos: "Hasta ahora, el nümero de cdnsules de carrera ha 
sido relativamente pequeho y, en un muy gran nümero de puertos, Pana­
mâ estaba representado por cdnsules honorarios... La conveniencia de 
tener consulès de carrera en todos los puertos frecuentemente visita­
do s por barcos panamehos, fue puesta de manifiesto en conversaciones 
con los capitanes... Se ha sugerido que muchos de los anteriores cdn­
sules honorarios correspondian a uno de estos dos tipos: o bien des- 
cuidaban sus deberes o bien mostraban un celo excesivo en reclamar de^  
rechos y documentes que no siempre eran necesarios. Ante la comisidn 
se ha evidenciado que, en un puerto el antiguo cdnsul honorario de P^ 
namâ fue detenido por expedicidn de visados falsos, venta de certifi-
cados oficiales de competencia a personas que no tenian las necesa--
rias calificaciones, y concesidn provisional del registro panameho a 
barcos, a cambio de grandes derechos, los cuales no eran después en—  
tregados al gobierno de Panamâ. Este puede bien ser un caso aislado.
139. O.I.T. Condiciones de los Barcos Panamehos. Ob. Cit. Pâg. 27
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pero muestra que la seleccidn de funcionarios consulates no puede ser
140
hecha demasiado cuidadosamente."
Se puede apreciar la dureza de los términos del informe de la 
comisidn. Obviamente, en términos générales dicho informe fue desfayo 
rable para el gobierno panameno, el cual argumentd después en su de—  
fensa que la encuesta adolecia de errores. Se habia verificado alazar 
en sdlo el 4% de las naves inscritas en su marina mercante, por lo 
que se hacîa imposible cualquier generalizacidn séria sobre las condû 
clones prevalecientes.
Cabe senalar que el gobierno panameno protesté por lo que con- 
siderd una flagrante intromisidn en sus asuntos internos relacionados 
con el servicio consular.
Aquello acontecla en 1950. Très décadas después podemos afir—  
mar que muchas cosas han mejorado, pero otras permanecen sin respues- 
ta. Sobre esto volveremos a comentar més adelante.
Un anâlisis de aquellos acontecimientos despeja dudas en cuanto 
a si las presiones de la Federacidn Internacional del Transporte y de 
la O.I.T. han influido o no en la conformacidn del derecho laboral ma 
ritimo panameno. Y en ese sentido résulta reveladora la carta que en- 
viara el représentante del gobierno de Panamé al Director General de 
la O.I.T. el 30 de abril de 1950. Entre otras cosas decia:
"Mi gobierno ha anunciado en el pasado, y réitéra hoy, su bue- 
na disposicidn de oir las recomendaciones de la Oficina Internacional 
del TrabajQ de la Federacidn Internacional de Trabajadores del Trans­
porte y otras entidades técnicas y profesionales, a fin de afirmar el
140. O.I.T. Gond: Ob. Cit. Pâg. 30
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perfeccionamiento general de sus servicios marftimos y de asegurar - 
que todos las barcos de su matrfcula cumplan adecuadamente los regla- 
mentos de higiene, salubridad, seguridada bordo^ salaries, condicio- 
nes de trabajo, etc; pero mi gobierno estima que Panamâ , como Esta- 
do soberano, no puede aceptar que estas disposiciones sean el resul- 
tado de amenazas o coacciones, e insiste en que han de ser la expre- 
sidn de la voluntad nacional, libremente emitida en el marco de sus 
instituciones democrâticas".
Muchas veces, sin embargo, las cosas no ocurren como debieran, 
sino como las condiciones objetivas détermina que sucedan. Si bien -
el gobierno declaraba que no aceptaba cambios por presidn, no es ca­
sual que se convocase a una Primera Conferencia de la Marina Mercan­
te en 1947, precisamente el aho en que la F.I.T. planted sus quejas 
formalmente ante la O.I.T., por segunda vez.
En la Conferencia panameha se aprobaron muchas resoluciones - 
de interés, taies como la relativa a la necesidad de recopilar toda 
la legislacidn sobre marina mercante, a fin de que estuvieran al al- 
cance de los capitanes de naves panamenas.
Otra consideracidn relevante fue el reconocimiento de que "la
prdctica ha demostrado que no se puede aplicar el criterio del Cddi-
go de Trabajo (se refiere al de 1947), destinado principalmente a
142obreros y empleados de tierra, a los trabajadores de mar"
Se recomendd, en consecuencia, que se dictasen normas especif 
les para los trabajadores de naves panamenas del trdfico internacio­
nal.
Tal era la presidn internacional sobre el gobierno panameno, 
que la Primera Conferencia de la Marina Mercante Nacional recomendd
141. O.I. T. Cond... Ob. Cit. Pag. 99
142. Ibidem. Pag. 59
154
al Organo Ejecutivo la creacidn de una COMISION MARITIMA NACIONAL, -
pues, reconocid, "la Repûblica de Panamâ no tiene un Minsiterio de -
la Marina, ni siquiera una Subsecretaria, a pesar que en el Registre
143de la Marina Mercante Nacional figuran mâs de 700 barcos."
La O.I.T. publicd en 1950 el libro que venimos citando: Condd 
clones en los Barcos Panamenos, el cual contiene valiosa informacidn 
sobre los problemas laborales que se han suscitado a raiz del verti- 
ginoso crecimiento de la marina mercante panameha.
A nuestro juicio, el problema fundamental ha sido la falta de
correspondencia entre el desarrollo de la marina mercante y el de
las instituciones llamadas a ejercer efectivamente una jurisdiccidn
panameha sobre aquella. De nada sirve una legislacidn modema si el
Estado no cuenta con medios iddneos para.hacerla cumplir. El informe
de la Comisidn de la O.I.T. por ello expresaba que "un pais que po—
see très millones de toneladas de barcos requiere un extenso sistema
administrativo si quiere que en todo tienç>o y satisfactoriamente sea
144totalmente cumplida la legislacidn concerniente a los barcos."
Durante mucho tiempo los gobiemos de turno tuvieron que en—  
frentarse en Panama con la problemâtica de la creciente marina mer—  
cante, sobre todo en materia laboral. Las décadas del 50 y del 60 no 
registraton mayores acontecimientos législatives. En la década del - 
70, sin embargo, Panamâ ratified un gran numéro de convenios interna 
cionales sobre la materia, modified la legislacidn laboral maritima 
mediante el Cddigo de Trabajo de 1972, y modified la legislacidn so­
bre marina mercante mediante la Ley 49 de 1975 y el Decreto 30 de 4
143. O.I.T. Cond. Ob. Cit. Pag. 61
144. Ibidem. Pag. 26
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de Marzo de 1974.
Precisamente a mediados de la década de los 70 se replantea en 
el seno de la O.I.T. el problema de las condiciones de trabajo en los 
buques. Efectivamente, en 1975 el Consejo de Administréeidn de la OIT 
inscribid en el orden del dia de la 62§ reunidn (Maritima) de la Con­
ferencia "la cuestidn de los navlos en que prevalecen condiciones in-
feriores a la normas minimas, especialmente los registrados bajo ban-
145deras de conveniencia (subrayado nuestro)."
Era un tema que venia siendo profundamente abordado desde la -
55§ reunidn de la O.I.T. (Conferencia General). La parte motiva de la
resolucidn adoptada en dicha reunidn se referia al continuado "aumen
to del nümero y tonelaje de los buques registrados bajo pabellones de
Estados con los cuales los armadores interesados no guardan ninguna -
146relacidn de nacionalidad."
Résulta conveniente explicar como la 0.1.T. llegâ a adoptar, - 
en el titulo del Informe V (1) y (2) de 1976, la frase "banderas de - 
conveniencias", término polémico y considerado peyorativo por algunos 
gobiernos.
El gobierno de Liberia, miembro de la Comisidn de Navios con - 
Condiciones Inferiores a las Normas (constituida por la Conferencia - 
de la 0.1. T. Octubre 1975), tras sostener que los navios pueden te—  
ner condiciones inferiores independientemente de su bandera, declard 
que su delegacidn se habia opuesto al uso de la expresidn banderas de 
conveniencia, indicando que desde el principle la Conferencia "quiso
145. O.I.T. Informe V (1) Navios en que prevalecen condiciones infe—  
rlores a las minimas especialmente los registrados bajo banderas 
de conveniencia. 62§ reunidn (Maritima) 1976.
146. Ibidem Pag. 3
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elaborar un instrumente de discriminacidn entre banderas"
En el informe de la O.I.T. se dice que "los miembros del grupo 
de la gente de mar se opusieron a cualquier cambio en los términos 
del titulo del punto del orden del dia", agregando que "el Estado de 
la bandera muy a menudo no puede hacer cumplir las normas internacio- 
nales y nacionales".
Varios miembros gubernamentales, entre ellos el francés, defen 
dieron también el uso de la frase "banderas de conveniencia", y as! - 
la comisidn termind votando sobre el asunto, saliendo triunfante la - 
posicidn favorable a mantener la frase en el titulo del informe de la 
62§ reunidn (Maritima) de la O.I.T.
Las cosas empezaron a cambiar posteriormente, cuando el grupo 
de los armadores decidid ir contra la expresidn "banderas de convenien­
cia" como parte del titulo del convenio internacional.
En efecto, cuando se discutid el titulo de convenio sobre nor­
mas minimas en la marina mercante, también la mayorla de los paises - 
decidid ir contra la expresidn y optd por eliminar las referencias a
dicha frase. Esto quedd claramente reflejado en las respuestas de los
148gobiernos al cuestionario de la O.I.T. , en las que doce paises 
(Bélgica, Chile, Francia, Mali, Polonia, Portugal, Rep. Democrâtica - 
Alémana, Rumania, Suecia, Turç[ula, Unidn Soviética y Yugoslavia) de—  
searon que se mantuviera en el titulo la frase "especialmente los na­
vios registrados bajo banderas de conveniencia", mientras que otros - 
catorce paises (Canada, Rep. Centroafricana, Chipre, Dinamarca, Fin—  
Icindia, Guatemala, Honduras, Italia, Japdn, Kuwait, Rep. Arabe Libia,
147. Ibidem. Pag. 10
148. O.I.T. Informe V (2) 62§ Reunidn, 1976. Pags. 27 y siguiente
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Nueva Zelanda, Pakistan y Tunez), se manifestaron por la eliminacidn 
de dicha expresidn. Cinco paises (Pilipinas, Ghana, Liberia, Paises 
Bajos y Reino Unidos), sugirieron nuevos titulos para el documente, 
los cuales excluian la frase "banderas de conveniencia".
Finalmente- el convenio 147 de 1976 fue denominado "Sobre las 
Normas Minimas en la Marina Mercante". La Republica de Panamâ, entran 
do en la década de 1980, todavfa no lo ratifica.
CAPITULO SEPTIMO
EVOLUCION DEL DERECHO LABORAL MARITIMO PANAMENO
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A. Generalidades.
El primer acto legal de importancia histdrica en la formacidn - 
del Derecho Laboral Maritimo panameno fue, paraddjicamente, un tratado 
internacional. Socorridos por el poder del capital y del gobierno nor- 
teamericano, los comerciantes y terratenientes del istmo dirigieron un 
movimiento exitoso por la independencia de Panamâ de Colombia, nacien- 
do la nueva Repûblica en el aho 1903.
Hoy la historia registra que al mes siguiente de la independen­
cia panameha los Estados Unidos tenlan ya garantizado, con la Conven- 
cidn del Canal (Decreto 24 de 2 de diciembre de 1903), el control per- 
petuo del istmo como via de trânsito (art. 2).
Vale la pena transcribir el art. 5 del oprobioso tratado:
"La Repûblica de Panamâ concede a los Estados Unidos, a perpe—
tuidad, el monopolio para la construccidn, mantenimiento y funciona--
miento de cualquier sistema de comunicacidn por medio del canal o fe—  
rrocarril a través de su territorio entre el mar Caribe y el océano P^ 
clfico."
El tratado sdlo contenfa breves normas relativas al trabajo. El 
art. XII, por ejemplo, obliga a Panamâ a permitir la "inmigracidn y 1^ 
bre acceso a las tierras y talleres del canal y a sus obras auxiliares 
a todos los empleados y obreros de cualquiera nacionalidad que estén - 
contratados para trabajar en el canal o busquen empleo en él". Se pue­
de apreciar la importancia de esta norma con relacidn a la heterogene_i 
dad de la clase obrera en que se va a ir formando en Panamâ a raiz de 
la construccidn del Canal.
En cuanto al Derecho Constitucional, Hipdlito MARTINEZ nos re—
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cuerda que "a la independencia de Panamâ de Colombia regfa en el istmo
la constitucidn colombiana de 1886 y fue la que mâs influyd en el con^
149tituyente panameno de 1904".
Nuestra primera constitucidn résulté de corte liberal e indivi- 
dualista y su contenido casi no permitid la intervencidn estatal en 
los asuntos de comercio, trabajo e industria.
Toda relacidn de trabajo maritimo era concebida como relacidn 
civil de arrendamiento de servicios hasta que entrd a régir el Cddigo 
de Comercio de 1916, el cual introdujo normas particulares para regu—  
lar la actividad especifica bajo la denominacidn "del ajuste de los 
dividuos de la tripulacidn (arts. 1200 a 1232, sobre trabajo en la ma­
rina mercante)". Las demâs formas de trabajo maritimo (en naves de ca­
bota je o pesca) no fueron reguladas.
El trabajo en general continué rigiéndose por las normas del C^ 
digo Civil sobre arrendamiento de obra o de servicios, materia que fue 
literalmente copiada del Cddigo Civil espanol. Es conocida la critica 
que le hiciera el juriste espanol José Maria MANRESA a las normas de - 
dicho Cddigo que tienden a favorecer a los patrones mediante presuncio^ 
nés injustes (art. 1336 del Cddigo Civil Panameno y art. 1584 del - 
Cddigo Civil Espanol). Entre estas situaciones sdlo vamos a senalar, a 
manera de ejemplo, que se presumia cierto lo que dijese el patrdn en 
materia de cuantia y de cumplimiento de pago salarial a los trabajado­
res domésticos.
En definitive, con el Cddigo de Comercio de 1916 los trabajado­
res maritimos de naves de cabotaje y pesca no tuvieron la misma suer- 
te. Ya hemos senalado que estos trabajadores no fueron protegidos por 
las normas laborales sino hasta la promulgacidn del Cddigo de Trabajo 
de 1972.
149. MARTINEZ, Hipdlito: Panorama Constitucional del Derecho Laboral - 
Panameno. Revista Lex 14 de 1979. Panamâ. Pag. 48
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Fueron varias las tesis que se esgrimieron para sustenter c[ue 
no existia una relacidn de trabajo entre el armador y los Pescadores. 
Asi,se sostuvo que era un contrato de asociacidn en participéeidn, - 
arrendamiento de servicios, fletamiento en participéeidn, etc.
Las normas del Cddigo de Comercio sobre trabajo maritimo han 
estado y continuarân vigentes hasta ser derogadas formalmente por el 
proyecto Ley sobre Trabajo en la Marina Mercante de 1981, o cualquier 
instrumente que los reemplace.
En efecto, durante la vigencia del Cddigo de Comercio en esta 
materia, paralelamente han entrado a régir las normas del Cddigo de 
Trabajo de 1947, asi como posteriormente las del Cddigo de Trabajo - 
de 1972. No hubo muchas contradicciones de fonde entre las legisla—  
clones mercantil y laboral sobre la contratacidn de la tripulacidn. 
Por el contrario, se complementaron_.y significaronuna evolucidn en - 
la regulacidn de la materia.
Es una realidad que en la Universidad de Panamâ el Derecho L^ 
boral Maritimo se ha venido estudiando mâs como un capitule del Dere^  
cho Mercantil (Naves) que como una especialidad del Derecho del Tra­
bajo. SAUCEDO POLO, tras senalar que "el régimen de los marines estâ 
regulado por una parte en los articules 1200 y siguientes del Cddigo 
de Comercio y por la otra en los articules 251 y siguientes del Cd­
digo de T r a b a j o " precede en sus apuntes de Derecho Mercantil III 
a analizar brevemente la materia, aludiendo al mismo tiempo tante a 
la legislacidn laboral como a la comercial.
Los Cddigos de Trabajo, al memento de ser promulgados, se li- 
mitaron a expresar que derogaban todas las disposiciones que le fue-
150. SAUCEDO POLO, Juan: Ob. Cit. Pag. 33
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ran contrarias. Obviamente, no lo eran las relativas al trabajo mar^ 
timo.
En las prdximas pâginas vamos a examinar por separado los di- 
ferentes textos 1égalés que han venido regulando en Panamâ lo conce^ 
niente al derecho laboral maritimo.
B. Normas sobre Trabajo Maritimo contenidas en el Cddigo de Comercio
Nuestro Cddigo de Comercio reguld lo relative al contrato en 
la marina mercante usando la expresidn contrato de alistamiento. Ob­
viamente era un contrato de naturaleza laboral y se establecia la - 
obligacidn de celebrarlos por escrito ante la autoridad correspondis 
te del puerto, y en el extranjero ante el cdnsul panameno. En case - 
d e no haber cdnsul panameno en el puerto extranjero, el Cddigo est^ 
blece que el contrato debe ser firmado y registrado en el Diario de 
la Navegacidn (art. 1200).
El Cddigo de Comercio definid el contrato de alistamiento co­
mo aquel que célébra el naviero, o el capitan en nombre de éste, con 
los oficiales y demâs miembros de la tripulacidn, la cual de acuer- 
do con el articulo 1117 incluye al propio capitân.
La legislacidn laboral panameha no establece que el naviero - 
debe ser necesariamente el propietario del buque. También puede ser 
naviero un arrendador del mismo, asi como un administrador por cuen­
ta ajena. Sin embargo, es conveniente recorder que determinado quién 
es el naviero, establecemos al mismo tiempo quién es el patrdn o em- 
pleador, razdn por la cual dicha figura es de importancia para asun­
tos laborales.
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1) Término del contrato.
Sdlo el art. 1203 del Cddigo de Comercio se refiere al término 
del contrato, deduciéndose del mismo que puede ser concertado por tiem 
po determinado o por viaje (s). La norma no hizo referencia alguna al 
contrato por tiempo indefinido.
2) Prueba del Contrato.
Los trabajadores tienen derecho a obtener del capitân certifie^ 
cidn firmada por él de sus respectives centrâtes o del asiento en que 
consta el diario de navegacidn, "con expresidn de las cantidades que - 
se hubieren pagado a cuenta (art. 1204)".
En case de que el contrato fuese celebrado ante un cdnsul pana­
meno, el Cddigo estipula basta dar al trabajador una copia autorizada 
por aquél.
3) Nulidades.
El articulo 1205 establece la nulidad de un segundo contrato 1^ 
boral firmado por el marine, otorgando al empleader del primer contra­
to el derecho a hacerlo "apremiar al cumplimiento de su empeno". La 
norma parece tener su contrapartida en el articulo 1206 que da al tra­
baj ador derecho a cierta indemnizacidn en case de que un viaje no 11e- 
gue a realizarse "por hechos de los propietarios, del capitân o de los 
fletadores".
4) Alteracidn unilateral de las condiciones de empleo.
El articulo 1228 establece que aun despues de celebrado el con­
trato de trëibajo puede el naviero variar el destino pact ado previamen-
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te. Para estos casos, se prevee que "los hombres de mar que con se cori 
formaran con el nuevo destino, solo tendrân derecho a exigir los suel- 
dos vencidos o a retener lo que se les hubiese anticipado (art. 1229)".
La norma no nos parece consistante con el principio establecido 
en el articulo 1206 y debe considerarse derogada por el Cddigo de Tra­
bajo de 1947.
5) Causales de despido.
El Cddigo de Comercio contempld causas de rescisidn del contra­
to, causas légitimas de despido y causas de extincidn de las obligacio^ 
nés del Trabajador.
En cuanto a las causas de despido, el articulo 1223 senald las 
siguientes:
"1. La insubordinacidn.
2. La embriaguez habituai.
3. Las rinas y vias de hecho a bordo.
4. La revocacidn del viaje por causa legal.
5. El abandono de la nave sin permise.
6. La inhabilitacidn para desempenar las funciones y cumplir - 
los deberes de su respective ençjleo.
El articulo 1224 senala que en case de despido, el trabajador - 
percibirâ un salarie hasta que regrese al puerto donde hizo el engan—  
che, al menos que hubiere juste motive para la despedida".
Llama la atencidn el que entre las causas de despido se hable - 
de embriaguez habituai, en lugar de la simple embriaguez durante las -
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horas de servicio, también hay que resaltar la grave consecuencia del 
despido en puerto lejano, pues si es basado en justa causa, correspon­
de al propio trabajador despedido arreglârselas sin salarie hasta re—  
tornar al puerto donde fue contratado.
6) Causas de rescisidn del contrato.
El articulo 1226 establece las siguientes causas de rescisidn - 
del contrato:
"1. La variacidn en el destino de la nave antes de principiarse 
el viaje para el cual se hubiere contratado.
2. La declaratoria de guerra que ponga en peligro la nave, ya - 
sea antes de principiar el viaje, ya después de principiado.
3. El aparecimiento de una enfermedad epidémica abordo o en el 
puerto de destino.
4. La muerte o despedida el capitân antes de la salida de la na^
ve.
5. La falta de convoy, cuando se hubiere estipulado que el viaje 
se haria bajo la escolta de buques de guerra.
6. La enfermedad del tripulante que lo inhabitite para prestar 
el servicio a que se hubiere comprometido".
7) Causas de extincidn en las obligaciones del trabajador.
El articulo 1227 del Cddigo de Comercio establece las causales 
de extincidn de las obligaciones del hombre de mar:
"1. Por la expiracidn del tiempo del ajuste o la consumacidn del 
viaje para el que fuere contratado.
2. Por su despedida del servicio.
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3. Por su muerte.
4. Por la venta, apresamiento o embargo de la nave.
5. Por la variacidn del destino de la nave.
6. Por la revocacidn voluntaria o forzada del viaje."
8) Salaries.
En materia de salaries, el Cddigo de Comercio, en su articulo 
1201, establece que el mismo puede componerse ya de cantidad fija meii 
sual o por viaje, "ya de una parte de los fletes o de las utilidades 
que se hagan"; también se estipuld que las obligaciones reciprocas dje 
ben constar en el rol.
Por otra parte, este Cddigo contenia una norma que imponia una 
pena pecuniaria al trabajador, cosa que fue muy criticada y eliminada 
de nuestro derecho laboral posterior. En efecto, el articulo 1230 es- 
tablecid que estaba prohibido "intentar toda especie de accidn contra 
el capitân o la nave antes de terminer el viaje, so pena de perder in- 
tegramente los salarios".
9) Prelacidn de Créditos.
El articulo 1231 dice "la nave y el flete estarân especialmen­
te afectos a los salarios de la tripulacidn y a las indemnizaciones a 
que ésta tenga derecho conforme a lo dispuesto en el Capitulo sobre - 
crédito maritimo (subrayado nuestro)". Llama la atencidn el orden de 
prelacidn de crédite sobre la nave que se establece en dicho capitulo 
del Cddigo de Comercio. Los salarios debido a la tripulacidn por el - 
ultimo viaje estân por encima incluse de la hipoteca naval.
Ni siquiera el Cddigo de Trabajo de 1972 impidid que los crédû
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tos garantizados con derechos reales sobre determinados biénes ocupa- 
ran un primer lugar en el orden de prelacidn, por encima de los impo£ 
tes de los salarios, prestaciones e indemnizaciones adeudadas a los 
trabajadores. Sin embargo, hay que tener claro que la norma sdlo se 
refiere a los salarios por el ültimo viaje.
En todo caso, no puede negarse que los tabajadores del mar co^ 
taban ya desde 1916 con ciertas normas protectoras, algo avanzadas p^ 
ra su época en comparacidn con las normas que regularon las activida- 
des de otros trabajadores.
C. Importancia de la Constitucidn de 1941.
La Constitucidn de 1941 cerrd un période individualiste y con- 
sagrd los derechos sociales en Panamâ. Obviamente, este paso tuvo 
grandes implicaciones en el movimiento obrero.
La nueva constitucidn establecid el derecho a escoger cualquier 
profesidn u oficio y garantizd una "proteccidn especial" (art. 53) p^ 
ra el trabajo.
En dicha constitucidn, sostiene MARTINEZ, "se admite la inter-
vencidn estatal a fin de reglamentar las relaciones entre el capital
151y el trabajo, con base a la justicia social".
No hay que olvidar, sin embargo, que ya la ley 16 de 1923 ha—  
bia establecido en Panamâ la "Oficina de Trabajo", "para servir de in^  
termediario legal entre los empresarios o empleadores y los obreros u 
organizaciones obreras debidamente constituidas, con el fin de hacer
151. MARTINEZ, Hipdlito. Ob. Cit. Pag. 51.
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cumplir las leyes y demâs disposiciones relativas a los obreros y
las obligaciones y compromisos que los contratantes celebran ante la
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referida oficina (art. 2)".
La importancia de lo acontecido en 1941 radica en el hecho de 
que el principio de la intervencidn estatal en las relaciones de tra­
bajo fue elevado a nivel constitucional.
Antes un gobierno de turno podia hipotéticcunente derogar las - 
pocas leyes de proteccidn al trabajo y hacer desaparecer asi el suso- 
dicho proteccionismo del Estado en beneficio de los trabajadores. Con 
la constitucidn de 1941 la situacidn séria muy diferente, pues en ada 
lante habria que derogar o modificar la Constitucidn para alcanzar 
los mismos objetivos.
D. El Decreto 199 del 5 de Agosto de 1947 (Reglamento de Aplicacidn - 
de las leyes sobre Proteccidn a los Marinos).
Durante el mes de agosto de 1947, antes de entrar en vigor el 
primer Cddigo de Trobajo de Panamâ, el Présidente de la Repûblica, en 
uso de la facultad que le concedia el ord. 17 del articulo 144 de la 
Constitucidn Panameha de 1946, dictd el Decreto 199 o Reglamento de - 
Aplicacidn de las Leyes sobre Proteccidn al Marino.
En sus considerandos, el Decreto aludia a la reciente creacidn, 
en 1945, el Ministerio de Trabajo, Previsidn Social y Salud Pûblica, 
asi como a la imprescindible tarea de reglamentar las disposiciones - 
relacionadas con la marina mercante nacional.
El Decreto contd con 26 articulos y derogd en su momento a to-
152. RICORD, Humberto; Ob. Cit. Pag. 13
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da norma anterior que le fuere contraria. Examinenos brevemente su - 
contenido.
1) Contrato de Alistamiento.
El Decreto se ocupa de esta materia en sus primeros articules. 
Se establece que "todo capitân de nave bajo bandera panameha que se 
dédique al comercio internacional, estâ obligado a proveerse de un 
contrato de alistamiento de marines", el cual debia obtenerse en el 
Departamento de Trabajo. Se trataba de un peculiar contrato que con^ 
taba en un mismo documente" a la vez que abarcaba a toda la tripul^ 
cidn.
El contenido del contrato era el siguiente:
"a) Nombre del barce.
b) El numéro efectivo de la tripulacidn.
c) Clase de contratacidn, es decir, si por viaje, por mes o 
meses, o a la parte.
d) El viaje o viajes que el barco emprenda.
e) El nombre complete, edad, nacionalidad, domicilie y estado 
civil del marine.
f) Direccidn de sus familiares.
g) Numéro del certificado de marine.
h) El servicio prestado a bordo por el marine.
i) La retribucidn, salarie, o sueldo del marine.
j) Lugar y fecha de alistamiento.
k) Lugar y fecha de conclusidn del contrato.
1) Los derechos y las obligaciones de cada una de las partes, 
las cuales en ningun caso podrân ser contrarias a la legislacidn na-
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cional."
El contrato debîa ser firmado en très ejemplares "por el cap_i 
tân, "o quienes hagan sus veces, y los marines en presencia de la 
autoridad panameha correspondiente, quien certificarâ lo actuado (art
4), y los nuevos alistamientos durante la travesia deberân ser anota 
dos en el ejemplar del capitân, as£ como en formularies auténticos - 
que al efecto deberâ suministrar la autoridad ante la cual se efec—  
tue el alistamiento (art. 6). El mismo procedimiento se debfa seguir 
con respecte a los despidos (art.7).
El Decreto prohibid de piano el trabajo maritimo de menores - 
de dieciocho ahos, superando asi a los convenios internacionales que 
establecian los catorce y quince ahos como edades minimas (Convenios 
7 de 1920 y 58 de 1936), y en cuanto a la colocacidn de los marines, 
también prohibid la interveneidn de intermediaries con fines lucrat_i 
vos (art. 8), lo cual ya era norma internacional desde que entrara 
en vigor el Convenio 9 de 1929.
2) Certificado de identificacidn del marine.
El art. 12 del Decreto 199 de 1947 obliga a todo marinero a - 
proveerse de un certificado o carnet, el cual debia contener un niim^  
ro, un retrato del portador, sus générales, sehas particulares y su 
f irma.
También debia anotarse en dicho certificado, ante la autori—  
dad panameha, el nombre y la clase del barco, el lugar y la fecha de 
alistamiento, el servicio prestado a bordo, lugar y fecha de conclu­




El Decreto responsabiliza al Ministerio de Trabajo, Previsidn 
Social y Salud Pûblica, asi como a los cdnsules panameno s, por la yi 
gilancia y el cunç)limiento de las disposiciones que contiene.
El Departamento de Trabajo quedd obligado a llevar un regis—  
tro de los marinos ocupados y especialmente los panamehos desocupa—  
dos (arts. 17 y 18, respectivamente), estableciendo que toda nave de^  
bia tener en lista de la tripulacidn no menos de un 10% de marinos - 
de nacionalidad panameha o con hijo o hija de madré panameha, siem—  
pre que dichos marinos estén domiciliados en Panamâ (art. 14).
Sin embargo, se faculta al Departamento de Trabajo y a los 
cdnsules panamehos para alterar dicho porcentaje en los casos en que 
no existan marinos panamehos disponibles.
En cuanto a las inspecciones, se establece en el articulo 19 
que las "autoridades panamehas" deberân realizarlas para verificar 
las condiciones de trabajo de los marinos, levantando luego informe 
que debia llevar la firma del capitân. Debe entenderse que la norma 
obliga a los cdnsules también, pero no distingue. Pero sabemos que - 
los consulados no suelen contar con personal especializado en asun—  
tos técnicos laborales, por lo que siempre ha sido un problema para 
Panamâ verificar las condiciones en buques que nunca tocan los puer­
to s panamehos.
El Decreto establece que los cdnsules deberân actuar como re­
présentantes del Ministerio de Trabajo (art. 22), pero el articulo - 
11 solo obliga a los capitanes "que arriben a cualquier puerto del - 
territorio nacional" a presentar todos sus doçumentos al Departamen-
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to de Trabajo, lo cual nos parece contradictorio.
Por otra parte, el articulo 23 expresamente obliga a los cdnsu 
les a remitir al Departamento de Trabajo informes mensuales de sus ac^  
tividades que se relacionen con el Decreto.
Por ültimo, solo queda senalar que, en su articulo 24, el De—  
creto 199 establecid los derechos que deberian cobrarse por los servi 
cios prestados de acuerdo al mismo.
E. Ley 67 de 11 de Noviembre de 1947 (Cddigo de Trabajo).
Con fundamento en el Decreto 31 de 1945, orgânico del Ministe­
rio de Trabajo, Previsidn Social y Salud Pûblica, se integrd una com^ 
sidn para la confeccidn de un proyecto de Cddigo de Trabajo. Nos dice 
RICORD que en la elaboracidn del primer cddigo "el legislador paname­
no se desentendid por completo de las leyes nacionales que se habian 
promulgado antes con relacidn al t r a b a j o t o m a n d o  en cambio como - 
modelo el Cddigo de Trabajo de Costa Rica -1943-, del que se hizo, - 
"puede decirse sin exagerar, una copia ad peddem littera.
El Cddigo del 48, llamado asi por la fecha de su entrada en yi 
gor, reguld en su titulo XII lo relativo a los "Trabajadores del Mar 
y en las Vias Navagables", dedicândose a la materia 27 articulos que 
van del 123 al 149.
Al igual c[ue el Decreto 199 de 1947, las normas del Cddigo so­
lo fueron aplicables a los trabajadores de la marina mercante, exclu- 
yéndose a los de naves de cabotaje y de pesca, asi como expresamente
153. RICORD, Humberto : Ob. Cit. Pag. 20
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a "las personas que trabajan exclusivcimente por su propia cuenta, las 
personas cuyas labores estén unicamente relacionadas con el carga a - 
bordo y que en realidad no estân ni al servicio del armador ni del c^ 
pitân, los trabajadores portuarios que viajan entre puertos, el apren 
diz bajo contrato y los alumnos becados (art. 123)".
En realidad, la actividad pesquera se fue desarrollando muy po 
co en comparacidn con la marina mercante y no se le prestaba mayor 
atencidn, siendo la relacidn entre los marinos Pescadores y los arma­
dores incluso considerada relacidn de derecho civil.
Posteriormente hubieron variaciones de criterio en la jurispru 
dencia laboral nacional y ya para la década de los 60 quedd plenamen- 
te reconocida como una relacidn de trabajo, a pesar de que se les pa- 
gase a los marinos que con el producto de la pesca; pero para llegar 
a esa postura hubo mucha deliberacidn y fueron muchos los fallos con- 
tradictorios (ver, entre otras, las sentencias de 29 de mayo 1962 y - 
de 23 de diciembre de 1970. Corte Suprema de Justicia).
Cabe senalar que el Cddigo del 48, se vino a sumar al grupo de 
textos légales que, vigentes al mismo tiempo, regularlan lo relativo 
al trabajo, en buques panamehos. Este fue publicado por la revista 
rie Legislative, 1947, Panamâ 1, de la O.I.T.
El Cddigo, a pesar de cumplir con varios convenios de la O.I.L, 
no reguld muchisimos aspectos de las condiciones de trabajo de los n# 
rinos, las cuales tedricamente debian regirse por las normas genera—  
les. Obviamente, la prâctica enseharla otra cosa, dada la extrema di- 
ficultad de aplicar supletoriamente a los marinos las normas sobre 
jornadas o descansos, por ejemplo, el trabajo en tierra. Asi fue ex—  
presado incluso en 1948, durante la Primera Conferencia de la Marina 
Mercante Nacional.
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En efecto, la Conferencia recomendd en su resolucidn 6, a mane­
ra de solucidn al problema, la creacidn de "disposiciones espéciales - 
que se apliquen a los marinos que trabajan en naves panamenas del trâ- 
fico internacional".
A pesar de lo expuesto, no nos cabe duda que el primer Cddigo - 
de Trabajo representd un avance en la regulacidn de la materia, intro- 
duciendo entre otras cosas la presuncidn del contrato de trabajo, el - 
preaviso por despido, el derecho a vacaciones y el salario minimo.
Como quiera que todas esas disposiciones fueron derogadas por - 
el nuevo Cddigo de Trabajo de 1972, no vamos a hacer un anâlisis deta- 
llado de las mismas. Pasemos enfonces a examinar las normas vigentes.
F. Decreto de Gabinete n° 249 de 16 de Julio de 1970 (por el cual se 
dicta Ley Orgânica del Ministerio de Trabajo y Bienestar Social).
La Junta Provisional de Gobierno, tras el golpe de Estado lleya 
do a cabo por los militares panamehos a fines de la década de los 60, 
cred el Ministerio de Trabajo y Bienestar Social mediante Decreto de - 
Gabinete n9 2 de 15 de enero de 1969. De lo que se trataba ahora, un 
aho mâs tarde era de garantizar el logro creando una organizacidn efi- 
caz en la institueidn.
En cuanto a lo que a nosotros interesa, este Decreto es de gran 
importancia ya que en su titulo IV, sobre los organismos consultivos y 
de coordinacidn, encontramos el capitulo V, mediante el cual se créa - 
la Comisidn de Trabajo Maritimo. La finalidad esencial de la Comisidn 
es "favorecer el mejoramiento moral, profesional, econdmico y social - 
de los trabajadores del mar", para lo cual actua como "drgano consult^ 
vo y de colaboracidn en la aplicacidn de la legislacidn laboral en 
las actividades maritimes (art. 27)".
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El Decreto establece que la presidencia de la Comisidn de Trab^ 
jo Maritimo recae en el Ministerio de Trabajo y Bienestar Social, 
quien tiene facultad para delegar en el viceministro. La Comisidn la - 
integra el Director General de Trabajo; un représentante del Ministe­
rio de Comercio e Industria, Ministerio de Relaciones Exteriores, Mi—  
nisterio de Hacienda y Tesoro, respectivamente; dos représentantes de 
la Asociacidn de Trabajadores Maritimos de carâcter nacional y mayori- 
taria; y dos représentantes patronales.
El procedimiento para la seleccidn de los représentantes de los 
trabajadores y de los empleadores es el mismo que describe el articulo 
16 del Decreto para la integracidn del Consejo Nacional de Trabajo y - 
Bienestar Social, a saber, mediante propuestas en ternasde las organi­
zaciones patronales y de trabajadores.
Segün el articulo 29, las funciones principales de la Comisidn 
de Trabajo Maritimo son:
"a) Reafirmar entre todos los trabajadores del mar, los princi—  
pios de soberania para que se asegure el mejor servicio de la economia 
maritima al pais.
b) Fomentar el mejoramiento cultural, profesional y econdmico - 
de todos los trabajadores maritimos.
c) Impulsar la aplicacidn de la Seguridad Social en favor de 
los trabajadores del mar.
d) Las que sehalen las leyes."
Cabe senalar que esta Comisidn no fue integrada sino hasta el 
aho 1974, mediante el Decreto n° 7 de 29 de mayo del mismo aho.^
154. Caja de Seguro Social. Legislacidn sobre la Gente de Mar. Repübl_i 
ca de Panamâ.
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Sin embargo, desde aquella fecha ha venido desempehândose activamente 
en la büsqueda de soluciones para la problemâtica laboral de la mari­
na mercante panameha, cabiendo destacar la preparacidn, con asesoria 
de la O.I.T., del nuevo proyecto de Ley (1981) sobre la materia.
G. Decreto de Gabinete n2 252 de 30 de Diciembre de 1971 (Cddigo de - 
Trabajo)
El nuevo Cddigo de Trabajo entrd en vigor al iniciarse el aho - 
1972, razdn por la cual se le conoce popularmente como el Cddigo de - 
1972. No cabe dudas respecte de que signified un verdadero cambio en 
el Derecho del Trabajo panameho.
El Cddigo de Trabajo reguld lo relativo al trabajo en el mar y 
en las vias navegables en su capitulo VIII, titulo VII, libro I, en - 
los articulos que van del 251 al 278. Como adelantâbamos, el Cddigo - 
incorpord esta vez a los trabajadores maritimos del cabotaje y pesca, 
razdn por la cual el capitulo correspondiente se divide en dos seccio^ 
nés, a saber, una sobre trabajo en naves dedicadas al servicio inter­
nacional (marina mercante), y otra, mâs breve, al trabajo en naves de 
cabotaje y pesca (arts. 277 y 278).
En general, el Cddigo se quedd corto al regular esta complica- 
da materia, tal vez por el peso concreto que tienen los intereses ec£ 
ndmicos ç[ue sustentan a la enorme marina mercante panameha, caracter_i 
zada por su registro abierto. En efecto, en el aho 1971, la Comisidn 
Maritima, denominada ahora Comisidn Maritima Tripartita, llegd a 
plantear abiertamente que el Cddigo de Trabajo vigente contiene un pe^  
queho numéro de disposiciones y cubre solo muy parcialmente los asun­
tos laborales maritimos por lo que estimd, a nuestro juicio co—
155. Comisidn Maritima Tripartita. Proyecto de Ley. Ob. Cit. Introd.
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rrectamente, que dicha legislacidn no permits a la Republics, de Pana- 
md dar cumplimiento a los 17 convenios internacionales que ha ratifi- 
cado en materia de trabajo maritime.
Veamos come régula el Cddigo de Trabajo los temas mds importai! 
tes de esta materia, la cual rige en la actualidad junto con los art^ 
culos vigentes del Cddigo de Comercio, al que ya nos hemos referido.
1) El Contrato de Trabajo Maritime en naves dedicadas al servi 
cio Internacional.
Cabe sehalar, en primer lugar, que el Cddgio no es consistente 
en su denominacidn del contrato de trabajo en la marina mercante. A - 
veces utiliza la expresidn "contrato de trabajo de los tripulantes" - 
(art. 254); otras veces utiliza la expresidn "contrato de embarque" - 
(arts. 256, 257); otras se refiere al "contrato de alistamiento" (art. 
258), e inclusive usa el término "contrato de marines" (arts. 263 y - 
264). Todo le anterior para referirse a le mismo.
La norma contempla una concepcidn amplia de la tripulacidn, en 
la cual se incluyen "el capitân, los oficiales de cubierta y mâquinas, 
los sobrecargas y contadores, los marineros y toda persona que preste 
servieio a borde de un barco en cualquier actividad (art. 252, subra- 
yado nuestro)". Sin embargo, en el case especifico del capitân, la 
norma es clara al sehalar que éste " se considerard para todos los - 
efectos légales, como représentante del empleador" (art. 253) , al mi^ 
mo tiempo que tiene el caracter de autoirdad que las leyes comunes le 
confieren.
En cuanto a la duracidn del contrato, el Cddigo de Trabajo 
autoriza su celebracidn por tiempo indefinido, por tiempo definido o 
por viaje, estableciendo también la convertitilidad de los contratos 
en por tiempo indefinido, en caso de 3 o mâs sucesivos contratos por
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tiempo definido. La norma es précisa al indicar que estes casos "se - 
entiende que un contrato es sucesivo con respecte a une anterior cua^ 
do entre ambos media una lapse mâximo de très meses" (art. 254).
Cualquiera que sea la modalidad del contrato, el Cddigo esta—  
blecid la obligacidn del empleador de restituir al trabajador al puer 
to de enganche antes de dar por terminada la relacidn de trabajo. Pe- 
ro esta norma sobre repatriacidn hace una especial excepcidn al esta- 
becer que en los casosen que el trabajador fuese contratado en Panamâ 
la obligacidn del empleador no serâ ya la de restituir al trabajador 
al puerto de enganche, sino al lugar de contratacidn, entendiéndose - 
que los gastos de restitucidn comprenden "transporte, alojamiento, sa^  
lario, y manutencidn durante el viaje" (art. 255).
En cuanto a las formalidades del contrato, los articulos 263 y 
264 establecen, en primera instancia, que el empleador debe obtener - 
de la Direccidn General de Trabajo o del consulado correspondiente - 
"los formulerios para los contratos marinos en las naves bajo bandera 
panamena dedicadas al servicio internacional". También se establece - 
que tanto el contrato como los nombres de la tripulacidn deben cons—  
tar en un mismo documente.
El contrato debe ser firmado en très ejemplares "por el capi—  
tén o quien haga sus veces", y los marinos estén obligados a firmarlo 
en presencia de la autoridad panamena correspondiente. Una copia es - 
para el empleador, otra para la autoridad que intervino en la contra­
tacidn y la otra debe ser depositada o remitida a la Direccidn Gene—  
ral de Trabajo. Los trabajadores solo tienen derecho a que copia del 
contrato original sea colocada en lugar visible y de libre acceso a - 
los marinos para conocimiento de los mismos.
El articulo 265 prohibe toda gestion de intermediaries en mate^ 
ria de contratacidn, excepte la de los sindicatos y entidades autori-
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zadas por el Ministerio de Trabajo (Direccidn Nacional de Empleo).
El articulo 267 contempla lo relative al carnet de identidad 
del marine, el cual debe ser otorgado por las autoridades de trabajo 
y contener:
"1. Numéro del certicado.
2. Fotografia.
3. Nombre complete, fecha y lugar de nacimiento, nacionalidad, 
domicilie y estado civil.
4. Senales particulares.
5. Firma.
6. Nombre y clase de barco para el cual se ha comprometido a 
trabajar o en el cual ha trabajado anteriormente.
7. Lugar y fecha de alistamiento.
8. Servicio prestado a bordo.
9. Lugar y fecha de conclusidn del contrato, y
10. Firma del capitan y de la autoridad panamena correspondien 
te.
En virtud de que dichos carnets solo pueden ser otorgados por 
el Ministerio de Trabajo y Bienestar Social, los cdnsules estân fa—  
cultados por la misma norma "para expedir certificados provisionales» 
mientras el Ministerio envie el definitive".
2) Terminacidn del Contrato de Trabajo en Naves dedicadas al 
servicio internacional.
El capitule VIII del Titulo VII sobre contratos especiales 
contempla normas también especiales para regular la terminacidn de 
la regulacidn de trabajo con los marinos.
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El principle general es de que las partes no pueden dar por - 
concluido el contrato "ni aün por justa causa, mientras la nave esté 
en viaje (art, 257)". Dicha. régla, no obstante, tiene excepciones. - 
Por ejemplo, el empleador esta facultado para despedir en algun puer^ 
to (durante el viaje), siempre que no se trate del puerto de engan—  
che o del de contratacidn en caso de que se haya realizado en Panamé 
(art. 255), y solo luego de que se garantice al trabajador destitui- 
do su restitucidn a alguno de éstos, asi como el pago de sus presta- 
ciones.
Causa especial de terminacidn es la contemplada en el art. 
256, segun el cual el cambio de nacionalidad de la nave implica la - 
extincidn de todos los contratos de trabajo relativas a ella, "en el 
momento mismo" en que se cumpla con la restitucidn y demés obligacio 
nés contempladas en el art. 255. Cabe sehalar, sin embargo, que para 
estos casos se establece que, "cualquiera que sea la duracidn pacta- 
da del contrato", los tripulantes tienen derecho al pago de 3 meses 
de salario, ademés de las prestaciones establecidas por el Cddigo, - 
"a sus salarios hasta la terminacidn de su contrato si faltasen me—  
nos de 3 meses por vencer, o al pago de 2 meses de salarios cuando - 
el contrato sea por tiempo indefinido y en los demâs casos, al impo£ 
te de 3 meses de sus salarios".
Otra causa especial de terminacidn lo es el naufragio o desa- 
paricidn de la nave, estableciéndose que para estos casos el emplea­
dor deberâ pagar el valor de los efectos personales del trabajador, 
asi como la indemnizacidn prevista en el articulo 255 del Cddigo de 
Trabajo vigente (art. 259).
Por otra parte, el articulo 258 establece que serd causa jus­
ta para que los trabajadores den por terminada la relacidn laboral -
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el que se varie el destino de la nave, siempre que se trate de contrato 
por viaje y que no se trate de la presuncidn de arribo forzoso. En caso 
de contratos por tiempo indefinido la indemnizacidn deberd ser de dos - 
semanas de salario, "y si su antigüedad fuere mayor de très meses, al - 
équivalente de dos dias de salario por cada mes de servicio en exceso - 
de los très meses".
Cabe sehalar, también, que el Cddigo dispone el derecho de los - 
trabajadores a obtener anticipos o recibir un mes de salario "si por a£ 
to de los propietarios, el capitdn o los fletadores, no se efectuare el 
viaje convenido (art. 268)". En caso de que el viaje fuere interrumpido 
después de haber zarpado, "los trabajadores contratados por viaje reci- 
birân los salarios integros que hubieren devengado si se hubiera realiza­
do el viaje, y en los demés casos tendrén derecho a dos meses de sala—  
rios.
La situacidn cambia en caso de que el viaje fuese suspendido por 
fuerza mayor (la "declaracidn de guerra o interdiccidn de comercio con 
el pais al que se hiciere el viaje", y el "estado de bloqueo a donde 
iba destinado o la peste que en el mismo sobrevenga"), en cuyo caso los 
trabajadores solo tienen derecho a cobrar sueldos vencidos o anticipos 
recibidos (art. 268) .
La muerte del trabajador, obviamente, es causa de terminacidn 
del contrato, y el Cddigo establece réglas aplicables en caso de muerte 
durante el contrato. Estas son las siguientes: "Articulo 269:
La liquidacidn de los salarios del trabajador que muera durante 
el contrato, se hard de acuerdo con las siguientes reglas:
1. Por unidades de tiempo devengadas si el ajuste se hubiere re^ 
lizado en esta forma.
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2. Si el contrato fuere por viaje se considerard que ha ganado 
la mitad de su ajuste cuando falleciere durante el viaje de ida; la - 
totalidad, si muriere al regreso.
3. Si el ajuste se hizo a la parte, se pagard toda la que co—  
rresponda al trabajador cuando la muerte de éste sucediere después de 
comenzado el viaje".
También el Cddigo contiene una curiosa norma segün la cual si 
la muerte del trabajador ocurriere en defensa de la nave, "se le con 
siderard présente" para devengar los salarios a que tuviere derecho 
en vida, esto es hasta la terminacidn pactada del contrato.
También en relacidn con la terminacidn del contrato debemos - 
hacer alusidn al articulo 271 del Cddigo, segün el cual si el traba­
jador abandona la nave durante el viaje, pierde los salarios no de—  
vengados a que tuviere derecho, "sin perjuicio de las demds responsa 
bilidades légales en que incurriere", es decir, inclusive la laboral, 
pues todo abandono injustificado de labores es causa general de des- 
pido. Y finalmente, solo queda sehalar que a los marinos panamehos - 
cabe aplicar supletoriamente las normas générales del Cddigo en mate  ^
ria de terminacidn de la relacidn de trabajo.
3) Disposiciones varias sobre Trabajo en la Marina Mercante.
El Cddigo, por tratarse de relaciones especiales, también de- 
dica una serie de articulos a materias varias, taies como la huelga, 
jornada de trabajo, descansos, riesgo profesional, menores, etc. Ve^ 
mos brevemente dichas normas.
En materia de jornadas y turnos de trabajo, el articulo 260 - 
estipula que compete exclusivamente al capitdn fijarlas de acuerdo - 
con usos maritimos (ver convenios de la OMI sobre la materia) "sin -
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perjuicio de que las autoridades del ramo intervengan cuando el buque 
esté en puerto para aplicar los principios y normas de justicia social 
vulnerados".
Por su parte, el art. 261 establece un recargo no menor del 25% 
del salario, por trabajo en horas extraordinarias, y en caso de que el 
contrato fuere por viaje, el trabajo extra implica un aumento propor- 
cional de salarios.
En cambio, la norma establece que "no se hard reduccidn de sal^ 
rios si el viaje se acortare, cualquiera que fuere la causa".
En materia de vacaciones, el art. 262 otorga derecho a ellas 
después de doce meses de servicio ininterrumpido. La duracidn es de 18 
dias laborables por cada ano de servicio para los capitanes, oficiales 
(inclusive operadores de radiotelégrafo) y de no menos de doce dias la 
borables por cada ano de servicio para el resto de la tripulacidn.
Naturalmente, la norma es un minimo sobre el cual se puede avan 
zar mediante la contratacidn colectiva, si bien hay que decir que es 
una norma inferior -por el tiempo de vacaciones pagadas que concede- a 
la que régula las vacaciones de los trabajadores en general (art. 54 - 
del Cddigo de Trabajo vigente).
En cuanto a los menores, el art. 273 prohibe e3q>resamente el 
trabajo a bordo de los menores de 17 anos, exceptuéndose a los alumnos 
de buques-escuela aprobados y vigilados por el Estado. Hay que tener 
présente, no obstante que una cantidad de articulos del Cddigo hacen 
practicamente imposible el trabajo maritimo de menores de 18 anos 
(art. 118, n9 2, art. 36, n9 2 y art. 120 del Cddigo de Trabajo).
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En lo que enfermedades durante el viaje se refiere, el art. 272 
establece que el trabajador enfermo tiene derecho a ser atendido por - 
cuenta del empleador, tanto a bordo como en tierr^ devengando salario. 
También se establece que una vez curado tiene derecho a ser repatriado 
de acuerdo con lo dispuesto en el articulo 255. Finalmente, establece 
dicha norma que "los casos de enfermedad profesional y accidentes de 
trabajo se cubriran de acuerdo con las normas que sobre Riesgos Profe^ 
sionales sehala el libro II de este Cddigo.
Una de las normas interesantes del Cddigo es el articulo 274, - 
segun la cual "no es legal la huelga cuando la embarcacidn se encuentre 
navegando o fondeada fuera de puerto". Decimos que nos parece intere—  
santé porque es la ünica norma especial para el trabajo maritimo que - 
se refiere a conflicto colectivo. De acuerdo con nuestra legislacidn , 
los sindicatos de marina se constituyen y deben actuar de conformidad 
con las normas sobre la materia aplicables a todos los trabajadores en 
general.
En otras palabras, los sindicatos.de marinos que existan en Pa- 
namé debidamente constituidos, pueden. presenter pliegos de peticiones, 
négocier convenciones colectivas de trabajo y declarer la huelga, todo 
de acuerdo al libro III (relaciones colectivas) del Cddigo de Trabajo. 
Naturalmente, el tema de las relaciones colectivas de trabajo, puede 
por si solo abarcar obras de tesis doctorales, razdn por la cual no 
consideramos oportuno profundizar en él dentro del contexto del preseri 
te trabajo. Esta situacidn descrita, sin embargo, puede variar sustan- 
cialmente de aprobarse el actual Proyecto de Ley sobre Trabajo Mariti­
mo, pues este contempla un procedimiento especial para la solucidn de 
conflictos colectivos de trabajo a bordo.
Queda claro, pues, que salvo en mencionado articulo 274, la re­
laciones colectivas de trabajo en la marina mercante se rigen por las
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normas comunes sobre las materias contenidas en el Cddigo de Trabajo 
vigente. Pero para que el lector tenga idea de la magnitud exacta - 
del problema, es preciso sehalar que en nuestro pais apenas unos 
"quinientos panamehos trabajan en las naves mercantes (de bandera pa^  
n a m e h a ) p o r  lo que solo hay unos cuantos convenios colectivos c^ 
lebrados por compahias navieras (en Panamé no existen organizaciones 
de armadores nacionales).
Lo anterior no es sino consecuencia del registro abierto de - 
Panamâ. En efecto, el art. 266 solo exige en los buques una tripula­
cidn compuesta por el 10% de trabajadores panamehos, lo que implica
verdaderamente una "escasa o nula vinculacidn nacional de la fuerza
157laboral a las naves" . Ademàs, el requisito del 10% admite varias - 
excepciones toda vez que se faculta a la Direccidn General de Traba­
jo para alterar el porcentaje, siempre que previamente se compruebe 
que no hay suficientes marinos panamehos disponibles.
Igualmente, la ley faculta a los cdnsules para autorizar el - 
zarpe de los buques "cuando por cualquier circunstancia ajena al ca­
pitdn del barco se altéré en la tripulacidn el porcentaje de marinos 
panamehos", previa comprobacidn de la falta de éstos- en el puerto ex 
tranjero de que se trate.
4) Trabajo en Naves de Cabotaje y Pesca.
Como ya hemos planteado en este trabajo, las relaciones de 
trabajo entre Pescadores y armadores solo fueron incorporadas a la - 
legislacidn proteccionista laboral a partir de la promulgacidn del - 
cddigo de 1972. Sin embargo, la actividad pesquera cuenta con mds -
156. Central Panameha de Consultores Navieros S.A. Recursos natura—  
les de los pueblos. 1981. Panama Pag. 8
157. Ibidem.
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trabajadores panamehos que la marina mercante. Hoy hay mds de mil tr^
bajadores prestando servicio en naves pesqueras del pais y "en la fl£
ta atunera del Pacifico y recalan frecuentemente en el puerto de Bal—
158
boa y la isla de Taboga para avituallarse y descargar la pesca"
También en la vida sindical del pais se han agitado mds los 
Pescadores que los trabajadores de la marina mercante, siendo que ya - 
pra el aho 1974 solo 2 ahos después de entrar en vigencia el cddigo, 
se habian suscrito 6 convenciones colectivas de trabajo con empresas 
dedicadas a la pesca y procesamiento de conserva de productos del - 
mar.
Examinemos brevemente los 2 articulos que se encargan de regu­
lar la materia en el cddigo 1972.
El articulo 277 consta de 8 numérales, los cuales procuran 
abarcar los problemas especiales de este tipo de trabajo.
En el numeral primero se détermina el émbito de aplicacidn de
la norma en atencidn al sujeto: "cualquiera persona empleada a bordo
de una nave de pesca o cabotaje, en cualquier calidad".
Se puede apreciar que la norma transcrita es tan amplia que no
da margen a dudas. Ademés en su numeral 2 la norma prohibe expresameri
te 'Ta celebracidn de contratos de arrendamientos o de otra indole con 
miembrosde la tripulacidn con el propdsito de eludir la responsabili- 
dad por las prestaciones laborales. Se reputarâ empleador a la persona 
o empresa que reciba el beneficio por el producto de la pesca o el 
trafico de cabota je, y que tenga grganizada la actividad o el servicio
158. Ibidem. Pag. 9
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correspondiente."
En realidad, la norma, que es eminentemente proteccionista, se 
explica por la particular historia de estas relaciones laborales, que 
hasta la fecha habian sido marginadas por la jurisprudencia nacional 
laboral.
En materia de salario, el numeral 2 del articulo 277, de apa—  
rente redaccif^n complicada establece que hay que pagar al marino pesca 
dor un salario base, que no puede ser inferior al minimo legal. Tam—  
bien ' puede fijarse el salario por una suma a la par, como "participa, 
cidn en el producto de cada.viaje, siempre que se garantice a cada ma­
rino el salario minimo por cada jornada de trabajo, independientemen  ^
te del producto del viaje (ver nota del Viceministro de Trabajo 201 - 
de 23-5-1972)".
Por otra parte, el numeral 5 del mencionado articulo dispone - 
que "el alojamiento y la alimentacidn que reciba la tripulacidn duran 
te el viaje serâ gratuite no se considerarâ como parte del salario", 
y para efectos de cobro, el numeral 4 responsabiliza solidarlamente 
al propietario de la nave y al empleador, en caso de que no sean una 
misma persona, "por todas las prestaciones e indemnizaciones deriva- 
das de la relacidn de trabajo'.' S in embargo, el numeral 2 permite al 
enpleador deducir de los salarios los gastos directos del viaje, es­
to es, lo realizados en concepto de "combustible, lubricante, vive—  
res, refrigeracidn y carnada (art. 277, n9 3)".
El numeral 6 del articulo 277 establece la obligacidn del em­
pleador de concéder un dia de descanso en tierra, remunerado con re­
cargo del 50%, como compensacidn por cada dia de fiesta nacional la- 
borado durante el viaje, en tanto que el numeral 7 otorga al trabaj^ 
dor derecho a un dia de descanso adicional remunerado en tierra por
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cada ocho dias de servicios prestados a bordo. Este dia debe ser liqud 
dado completamente al final de cada viaje, "en compensacidn del total 
de las horas extraordinarias servidas durante el mismo".
Finalmente, merece la pena transeribir las 3 causales especia­
les de despido contenidas, exclusivamente para los marinos Pescadores» 
en el art. 278 del Cddigo:
"1. El retraso grave o la inasistencia del trabajador a la hora 
de salida de la nave, o presentandose no haga el viaje sin que medie 
causa justificada.
2. La insubordinacidn o desobediencia grave a las drdenes im- 
partidas por el capitdn o el armador; y
3. La violacidn de las leyes en materia de importacidn o e:gar 
tacidn de la mercancia en el desempeno de sus servicios".
H. Resolucidn 738 de la Junta Directive de la Caja de Seguro Social 
(Incorporéeidn de los Trabajadores del Mar al Regimen de Seguridad 
Social).Agosto 1976.
%
Uno de los temas mds polémicos en la actualidad es el de la - 
Seguridad Social de los marinos, sobre todo aquellos que elaboran a 
bordo de naves de registros abiertos, como es el caso de los buques 
panamehos.
En Panamd, por ejemplo, cabria preguntarse, tienen o no dere­
cho a la Seguridad Social los mds de 100.000 marinos extranjeros de 
nuestra marina mercante? La resolucidn 738 aclard el problema, esta­
bleciendo que solo tienen derecho aquellos trabajadores del mar " de 
nacionalidad panameha, o los extranjeros casados con panameha o con 
hijo o hijos de madré panameha, siempre que dichos trabajadores es—  
tén domiciliados en la Repüblica de Panamd, que presten servicio en
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nave bajo bandera panemena y que se dediquen al servicio internacional 
(art. 1)".
El articulo 3 establece que para los marinos son aplicables la 
Ley Organica de la Caja de Seguro Social, el Decreto de Gabinete 68 
de marzo de 1970 y sus adiciones y modificaciones posteriores, para 
efectos de ejercitar el derecho en las contingencias de enfermedad, - 
maternidad y riesgos profesionales.
El articulo 4 otorga derecho a prestaciones en dinero por con—  
tingencias de vejez, invalidez, incapacidad permanente por riesgos 
profesionales y muerte, de la misma forma que se régula la materia pa­
ra los trabajadores en general.
Si el marino muere a bordo o en el exterior, el empleador debe 
cubrir los gastos de funerales hasta el lugar de residencia del falle- 
cido y la Caja de Seguro Social reembolsa lo que sehala su Ley Organi­
ca. Y si se enfermare a bordo o fuera del territorio nacional, "el em 
pleador deberd cubrir los gastos de asistencia médica y hospitalaria - 
hasta tanto el asegurado sea devuelto al territorio nacional con el ob 
jeto de que sea atendido o recluido en alguna de las instalaciones de 
la Instituciôn".
En cuanto a la cuota de seguro social, los trabajadores pagan 
6,75% y la empresa el 10,80% de los salarios mensuales pagados a di—  
chos trabajadores. La Caja de Seguro Social fija la prima de riesgos 
profesionales en base a las normas existantes sobre la materia(art. 7)
Como se puede apreciar claramente, masque un regimen especial 
de Seguridad Social de trabaj adores del mar, como lo es por ejemplo 
el existante en Espaha la resolucidn 378 no hace otra cosa mds que - 
incorporer, a parte de los trabajadores de la marina mercante nacio­
nal al régimen existante para todos los trabajadores asegurados.
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Por resolver queda el problema de la seguridad social de los 
trcibajadores extranjeros de nuestra Marina Mercante y mientras Pan^ 
md continua siendo un pais pequeho y en vias de desarrollo, cosa que 
limita nuestra capacidad para hacer frente al problema econdmico que 
significaria el que la seguridad social abarcase a los cien mil mar_i 
nos de nuestra flota, las leyes vigentes son claras en cuanto a que 
en nuestro pais rige el principio de territorialidad en materia labo 
ral (Art. 2 del .Cddigo de trabajo).
Hacia una NuevaLegislacidn Laboral Maritima en Panamd. (Génesis - 
del proyecto de Ley 150-81, sobre trabajo Maritimo).
A rpincipios del ano 1982, dos représentantes del Director Ge­
neral de la O.I.T. realizaron contactos directos con altas autoridades 
panamenas.
Se trataba de los senores G. Von Potobsky, y el sehor E. Argiro- 
ffo, cuya gestidn tenia que ver directamente con las quejas presentadas 
ante la O. I.T. por la Repüblica de Francia, en el sentido de que la Re­
püblica de <LPanamd incumplia los convenios nümeros 23, 53, 58 de la - 
O.I.T., sobre repatriacidn, capacidad profesional de capitanes y oficia­
les, y servicio de fonda y alimentacidn, respectivamente.
En efecto, el gobierno de Francia habia procedido en virtud del - 
art. 26 de la Constitucidn de la O.I.T., pero luego los gobiernos de am­
bos paises decidieron recurrir a los contactos directos para buscar solu 
clones al asunto.
Consecuentemente, el Consejo de Administracidn de la O.I.T. deci- 
did, en su 2119 reunidn, "suspeder el examen de la cuestidn en aplicacidn 
del articulo 26 de la Constitucidn, en espera de los resultados de los -
159contactos aludidos".
159. Documento GB 214/5/5, 214§ reunidn. Consjo de Administracidn de la 
O.I.T.. Noviembre 1980.
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El esperado informe sobre los contactos directos fue suscrito el 
dia 18 de abril por el sehor Von Potobsky, jefe del Servicio de Aplica­
cidn de Normas, asi como por el Sr. Argiroffo, jefe del Servicio Mariti­
mo y Asesor Técnico de la O.I.T. En el consta que los contactos se 11e- 
varon a cabo en Paris fundamentalmente con el sehor Jean de Rango, jefe 
del Servicio de Genete de Mar de la Direccidn General de Marina Mercan­
te de Francia, y en Paneunâ cpn el sehor Ministro de Trabajo. Oyden Or­
tega.
También se llevaron a cabo contactos con la embajada de Panamd 
en Ginebra, donde se conversd también con représentantes de la Direccidn 
Consular y de Naves de Panamd.
Entre las conclusiones del informe nos interesa destacar el que 
todos los interlocutores estuvieron de acuerdo en que se requeria una - 
amplia revisidn de la legislacidn laboral maritima panameha, pues, como 
sehala el informe, Panamd habia ratificado muchos convenios internacio - 
nales sobre la materia, "pero los drganos de control de la O.I.T. ha 
bian formulado diversos comentarios sobre su aplicacidn en la legisla 
cidn y en la prdctica."
El gobierno panameho manifesté durante las discusiones una volun- 
tad politica para un cambio en materia maritima y al final solicité a 
la O.I.T., por medio del Ministro de Trabajo, "cooperacidn técnica de 
la Organizacidn para asistir al gobierno en la preparacidn de textos le- 
gislativos y reglamentarios sobre trabajo y relaciones laborales en el 
campo maritimo, asi como en la adopcidn prdctica y controlar su cumpli - 
miento."
En vista de la actitud del gobierno panameho, el de Francia di - 
rigid al Director General de la O.I.T., una comunicacidn fechada el 17- 
de septiembre de 1980, en la que pide a la Organizacidn que se manten 
ga suspendido el examen de las quejas presentadas agregando que podria
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procederse al retiro definitive de las mismas "al final de la asisten - 
cia técnica solicitada por Panamd y a la luz de sus resultados."
La cooperacidn de la O.I.T. no se dejd esperar y ya para el 12 
de marzo de 1981 el Dr. Enrico Argiroffo enviaba al IMinistro de Trabajo 
de Panamd y al Director General de Consular y Naves sendas copias del 
primer borrador de la Ley sobre trabajo en la marina mercante que el ha 
bia concebido y preparado para su debate.
El borrador seria sometido a discusidn en la Comisidn Tripartita 
de Trabajo Maritimo. Originalmente no se contemplé el trabajo de cabo­
ta je y pesca, asi como tampoco el realizado a bordo de naves de recreo. 
Sin embargo, si se llegd a elaborar un proyecto especial de ley laboral 
para los Pescadores, el cual todavia permanece en su fase inicial. Con 
respecto a estos trabajadores, el Dr. Argiroffo escribia lo siguiente 
al Ministro de Trabajo, en carta fechada el 12 de marzo: "Los barcos de 
pesca, las embarcaciones de recreo y los barcos de cabotaje no estdn 
comprendidos en la Ley que le propongo. Sin embargo, se puede, sin gran­
des modificaciones, incluirlos." En efecto, los trabajadores en naves 
de cabotaje terminaron por ser incluidos por el articulo 132 del Proyec­
to final.
Las discusiones en la Comisidn Tripartita tomaron meses,pero ya 
el 28 de Octubre de 1981, mediante Nota DTM-196, se le enviaba al Minis­
tro de trabajo el Proyecto de Ley numéro 150-81, "por medio del cual se 
dictan normas sobre relaciones laborales para los trabajadores a bordo 
de naves panamehas y se toman otras disposiciones."
La Nota DTM-196 la firmaban todos los intégrantes de la Comisidn 
Tripartita de Trabajo Maritimo. Merece la pena, para que lo recoja la 
historia de nuestra disciplina, mencionar los nombres de las personas 
que realizaron esta importante labor:
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POR LOS ARMADORES: Manuel D. Cabarcos, Klaus Altstad 
y Antonio Conte.
POR LOS TRABAJADORES: Carlos Robolt, Carlos Villarreal 
Alberto Hurtado, Harry Lumbar, - 
Marco Silva y Roy Mdrquez.
POR EL MIN. DE HACIENDA 
Y TESORO: Hugo Torrijos, Guillermo Mdrquez 
Carlos Arze, Donaldo Sousa y Luis 
Adames.
POR AUTORIDAD PORTUARIA 
NACIONAL: Oscar Fonseca,
POR MIN. DE RELACIONES 
EXTERIORES: J. Sousa Lennox.
POR CAJA DE SEGURO SOCIAL: Carlos Leram.
POR ESCUELA NAUTICA DE 
PANAMA: Antonio Motta.
POR MINISTERIO DE TRABA 
JO Y BIENESTAR SOCIAL: Héctor Guevara, Guillermo Mas, 
Luis Aguirre y Celma Moncada.
POR LA 0:I:T:: Enrico Argiroffo,
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J. El Proyecto de Ley n9 150-81 (Por medio del cual se dictan normas 
sobre relaciones laborales para los trabajadores a bordo de naves 
panamehas en servicio internacional y demâs disposiciones).
En virtud de lo dispuesto en el art. 147 de la Constitucidn - 
Politica de la Repüblica de Panamd, correspondid al sehor Ministro - 
de Trabajo presentar personalmente ante el Pleno del Consejo Nacio—  
nal de Legislacidn su iniciativa legislativa.
En efecto, mediante Nota DM-786-81 de 9 de diciembre de 1981 
el Ministro presentd al Presidents de la Asamblea Nacional de Repré­
sentantes de Corregimientos el Proyecto que comentamos.
En dicha nota e:q>resaba el Ministro:
"En la preparacidn de este Proyecto de Ley, se tratd de in—  
cluir todas las disposiciones del Cddigo de Trabajo que tienen apl^ 
cacidn en el campo maritimo, a fin de considerar un cuerpo de legis­
lacidn uniforme que reglamente esta importante actividad... El Pro—  
yecto en referenda es el resultado de la consulta directa con repre  ^
sentantes navieros, de marinos o trabajadores, de técnicos guberna—  
mentales y de expertos internacionales."
El Proyecto establece claramente en su art. 2 que, de aproba£ 
se, las normas del Cddigo de Trabajo "sdlo se aplicarân al trabajo - 
maritimo en cuanto las situaciones que regulen no estén previstas en 
la présente ley; y en taies casos teniendo en consideracidn la natu- 
raleza particular del trabajo a baordo de naves." Por esa razdn, a - 
nuestro juicio, el Proyecto repite una serie de normas générales del 
Cddigo (Principio in dubio pro operarium, igualdad de salario, irre- 
nunciabilidad de derechos reconocidos a favor del trabajador, etc.), 
si bien adaptândolos al trabajo maritimo.
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El Proyecto consta de 133 articulos y se divide en diez capl- 
tulos, distribuyéndose en él la materia como sigue:
Capitulo I Disposiciones Générales.
" II Tripulacidn de las Naves.
" III Colocacidn de los Marinos.
" IV Contrato de Enrolcuniento.
" V Alojamiento y Alimentacidn.
" VI Reglamentacidn del Trabajo a Bordo.
" VII Conflictos Colectivos.
" VIII Obligaciones del Armador en caso de Enfermedad
o Accidente.
" IX Prevencidn de los Accidentes de Trabajo de los
Marinos.
" X Inspecciones.
Como se puede apreciar, se trata de una reglamentacidn compile 
ta del trabajo a bordo, la cual, de aprobarse, permitiria realmente 
el cumplimiento por Panama de convenios internacionales sobre Traba­
jo Maritimo. Panama ha ratificado los siguientes Convenios: 8, 9, 1^ 
16, 22, 23, 27, 32, 53, 55, 56, 58, 68, 71, 73, 74, 92, 108, 112, -
113, 114, 125 y 126.
La aprobacidn del Proyecto también significaria que Panama es 
taria en condiciones de aprobar y ratificar el convenio 147 sobre 
normas minimas en la marina mercante, integrandose asi a los paises 
de tradicidn maritima y mejorando su imagen.
Por otra parte, quedarian derogadas las normas del Cddigo de 
Comercio sobre trabajo maritimo, asi como el capitulo VIII del Titu­
lo VII del Cddigo de Trabajo, lo cual permitiria el nacimiento de 
una nueva jurisprudencia laboral maritima.
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K. Ley 8 de Marzo de 1982 (Por la cual se crean los Tribunales Mariti­
mo s y se dictan normas de procedimiento).
Es nuestro deseo cerrar esta exposicidn sobre la evolucidn del
Derecho Laboral Maritimo panameho haciendo una breve alusidn a una nuÆ
va Ley, de naturaleza procesal, dictada muy recientemente.
Nos interesa para efectos laborales por una sencilla razdn: En 
su articulo 18 dispone que "las causas laborales relativas a los traba 
jadores alistados en naves de registro panameho serân de competencia - 
preventiva de los Tribunales Maritimos o los Tribunales Laborales de - 
la Repüblica, a opcidn del trabajador.
Sin embargo, las acciones civiles por dahos y perjuicios que 
ocurran como consecuencia de un riesgo profesional causado por dcto cu^ 
pa o negligencia imputable al empleador o a terceros serün de competen 
cia de los Tribunales Maritimos".
Tradicionalmente han conocido de las causas de los marinos las 
entidades que conforman la jurisdiccidn especial de trabajo de Panamd. 
A partir de esta ley la competencia sera preventiva a opcidn del traba­
jador.
A nuestro juicio, la suerte de ese articulo dependera de la ra- 
pidez con que se desarrollen los procesos laborales en los nuevos tri­
bunales maritimos, cosa que mds interesa a los trabajadores. Obviamen­
te, la falta de especializacidn de los jueces maritimistas en materia 
de Derecho del Trabajo sera también un factor déterminante.
L. Entrevista al Lie. Luis Adames, delegado ante la Comisidn Maritima 
Tripartita.
1) gué papel le correspondid desempehar en la elaboracidn del -
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proyecto de Ley sobre Trabajo de la Marina Mercante?
Como funcionario de la Asesoria Legal de la Direccidn General 
Consular y de Naves fui designado intégrante de la Comisidn de Traba 
jo Maritimo, la que con el asesoramiento del Dr. Enrico Argiroffo, - 
experto de la O.I.T., elabord dicho proyecto.
2) Cuales fueron las razones que impulsaron al Gobierno de Pa^  
namd a promover la adopcidn de la nueva Ley de Trabajo en la Marina 
Mercante?
Consideramos que el constante incremento de la flota maritima 
de la Repüblica de Panamd exigid la actualizacidn de nuesta legisla­
cidn laboral maritima; concretamente la Direccidn General Consular y 
de Naves emprendid en 1979 una renovacidn compléta del marco juridi- 
co y administrativo con que operaba a fin de renovar y adecuar los -
mécanismes que permitieran ejercer efectivamente nuestra jurisdic--
cidn y autoridad sobre los buques que enarbolan nuestro Pabelldn.
Asi se aprobaron leyes como la Ley 2 de 17 de enero de 1.980 que do_ 
tan a la Administracidn Maritima Panamena de poderes y atribuciones 
que le permitieron enfrentar los retos que nuestro Registro demanda 
ba. Todo ello se tradujo en un considerable incremento del tonelaje 
inscrite, ya que del séptimo lugar pasamos al cuarto lugar y fuimos 
reconocidos por la Organizacidn Maritima Internacional como un pais 
que cumple con los diversos convenios sobre seguridad de la navega- 
cidn, y titulacidn de la Gente de Mar, etc., por lo que pasamos de^ 
de el aho 1980 a integrar el Consejo de dicha Organizacidn, circun^ 
tancia que ha contribuido mucho al prestigio de nuestro pais.
Todas estas transformaciones no tuvieron en cuenta el aspec- 
to laboral y nuestras naves se vieron sometidas a boicots en los d_i 
ferentes puertos de Europa y Asia, por parte de los sindicatos afi-
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liados a la Eederacidn internacional de Trabajadores del Transporte 
(I.T.E.) los que imponian acuerdos colectivos con condiciones de 
trabajo mds beneficiosas a los marinos de los buques panamehos y 
pretendian en Ultima instancia lograr que los armadores abandonasen 
el Registro Panameho. Hasta ese momento las relaciones laborales a 
bordo de los buques panamehos eran insuficientes y los convenios 
que sobre la materia se habian ratificado, jamds fueron aplicados. 
Es enfonces, en 1980, a raiz de una queja presentada por Francia a 
la O.I.T. por incumplimiento de Panamd a los convenios de Trabajo 
Maritimo que se compromete el Asesoramiento de este Organismo en la 
elaboracidn de un proyecto de Ley de Trabajo Maritimo que perfeccio 
ne nuestro Registro y dé cumplimiento a los Convenios Internaciona­
les y satisfaccidn a los intereses de la Gente de Mar.
3) Cual es, en términos générales, la opinidn que usted tiene 
del proyecto que fue presentado por la Comisidn de Trabajo Maritimo 
al Ejecutivo?
En nuestra opinidn el proyecto presentado constituye el mds 
serio esfuerzo jcunds realizado por nuestro pais para dar cumplimien 
to a las obligaciones contraidas con la Comunidad Maritima Interna­
cional, con la O.I.T. y, mds concretamente, con ese micromundo de - 
mas de cien mil marinos que tripulan las naves de Registro Panameho 
sin embargo, este esfuerzo no estuvo exento de ciertas complicacio- 
nes, por ejemplo, los convenios de la O.I.T. y la Legislacidn Nacio 
nal que debian armonizarse, no contemplan la situacidn de un Regis 
tro de Naves integrado por marinos de diversa nacionalidades, asi - 
se nos hizo dificil hasta decidir un criterio para determinar los - 
dias, feriados ya que no podiamos obligar a un marino de religidn - 
budista a tener el viernes santo como feriado.
Por otro lado, la misma integracidn de la Comisidn de Traba-
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jo Maritimo que debia redactar el proyecto, no estuvo exenta de pro­
blemas en cuanto a la representacidn de las organizaciones tanto de 
trabajadores como de armadores. Ello se produjo debido a que en nue^ 
tro pais no existen auténticas organizaciones representatives tanto 
de armadores como de trabajadores, lo que condujo a que el sindicato 
de marinesde nacionalidad panameha y los pocos armadores que tienen 
domicilio en Panamd introduj eran criteriosque no guardaban relacidn 
con la realidad de nuestro Registro; por otro lado, la ausencia de - 
una consulta previa a las verdaderas organizaciones de trabajadores 
y armadores del mundo, son la causa de que la aprobacidn del proyec­
to se haya detenido ya que cuando se consulté a la Federacidn de Ar­
madores norteamericanos (FACS) su opinidn sobre el proyecto ya temm 
nado, éstos aportaron nuevos criterios que han creado desacuerdos eri 
tre los armadores y marinos, por lo que la aprobacidn del proyecto 
ha tenido que ser suspendida hasta que vuelva a existir un consenso.
4) Cuales son las principales objeciones presentadas por los 
armadores norteamericanos al proyecto de Ley de Trabajo en la Marina 
Mercante?
Bdsicamente son dos, la primera se refiere a la obligacidn - 
que tiene todo armador de mantener en sus naves una tripulacidn con 
no menos del 10% de marinos de nacionalidad panameha, ellos insisten 
en lo improcedente de tal medida ya que podrian darse casos de unos 
cuantos marinos trabajando en buques donde la inmensa mayoria de la 
tripulacidn fuera de otra nacionalidad; recomiendan entonces, que la 
obligacidn del 10% se limite a la totalidad de cada empresa, de fojr 
ma tal que pueda, por ejemplo, usarse un buque todo con tripulacidn 
panameha y asi cumplir con el requisito legal.
La otra objeccidn de los armadores es la referente a la colo-
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cacidn de marinos, ya que el proyecto prohibe, siguiendo el respectd 
vo convenio de la O.I.T., el fin de lucro en las operaciones de col£ 
cacidn. Sugieren los armadores que se establezcan empresas propiedad 
de particulares que cobren algün derecho a los navieros debido a que 
segun su criterio las empresas estatales de colocacidn no atenderian 
con la debida diligencia los servicios de profesionales iddneos que 
exigen los buques.
5) En su opinidn cuâl serd el fututo del Proyecto de Ley so­
bre Trabajo en la Marina Mercante?
En nuestra opinidn el présente proyecto es de fundamental im 
portancia ya que plantea soluciones concretas a la problemdtica labo^  
ral maritima de nuestro pais, por lo que aparté del compromiso adqui 
rido por Panama ante la O.I.T. de aprobar esta Legislacidn, la misma 
marina constituye un imperative insoslayable para demostrar que Pana 
ma procédé con seriedad y eficacia en la administracidn de una ya p£ 
derosa marina mercante.
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